AUTOMOBILULUI 


lege de creștere mai accelerată. $ 
Astfel, dacă în zece ani (din 1960 în 
1970) creşterea populației în unele ţări 
din vestul Europei a fost de 11%, numa- 
rul de automobile a crescut cu 100%. 
Toate acestea au făcut ca ancombramen- 
tul citadin så reducă constant viteza me- 
die de circulație, care ajunge sub 
15 km/h, anulind astfel avantajul auto- 
mobilului. Pe lingă aceasta, organizarea 
stradală, improprie actualului parc de au- 
tomobile și vitezei traficului, face ca nu- 
mărul de cazuri fatale în mara mă citadin 
cotidian să crească în mod nefericit. Or- 
ganizația Mondială a Sănătăţii ne anunţă 
că automobilele fac anual peste un sfert 
de milion de victime şi, în plus, rănesc, în 
același interval de timp, alte citeva mi- 
lioane de oameni pe șosele. Și nu numai 
oamenii suferă. O anchetă desfășurată în 
S.U.A. relevă că aici sint ucise în fiecare 
an de către automobile 120 000 de cer- 
vide și 1 200 de alte mari animale sălba- 
tice, în atara celor citeva mii de animale 
domestice, ceea ce face ca pagubele 
produse pe această cale să se ridice la 
mai bine de 30 milioane de dolari anual. 
Aceasta a constrins oficialităţile să re- 
considere eșichierul stradal, investind 
sume uriaşe pentru transformarea orașe- 
lor şi construcția de noi artere interur- 
bane, într-o expansiune care antrenează 
însă ocuparea unor suprafețe crescinde. 
Ariile respective sint, de cele mai multe 


ori, smulse agriculturii încercată tot mai~ 


acut de nevoia asigurării hranei unei po- 
pulaţii care pare a nu mai cunoaște limite 
ale înmulțirii. În 1974 în S.U.A. 11,4 mi- 
lioane hectare (adică 1,2% din suprafața 
totală a ţări!) era consacrată deplasării 
mijloacelor de transport, dintre care 9.3 
milioane era afectată șoselelor. În locali- 
tăți se apreciază că suprafața străzilor re- 
prezintă 15—25% din aria urbană totală, 
cifră superioară corespunzind statelor 
mai dezvoltate. Există deja un curent de 
opinie publică ce se opune tot mai ferm 
prelevării de terenuri pentru construcția 
de drumuri. Uneori, revolta este pe de- 
plin justificată. Este neîndoielnic că un 
nou drum, rău conceput, poate antrena o 
dezvoltare rurală necontrolată și impro- 
prie, poate împieta asupra terenurilor 
agricole de primă calitate și poate duce 
la ruină regiuni care au cunoscut o înflo- 
ritoare stare de viață primară. 


După cum anunță un comunicat al 
P.N.U.E (Programul Naţiunilor Unite pen- 
tru Mediu) numai în S.U.A. a fost adusă 
în stare de teren gudronat o suprafață 
egală cu cea a Portugaliei, ca urmare a 
unei eronate politici de organizare a dru- 
murilor. 


Pe de altă parte, în apropierea unei ar- 
tere de intensă circulație viața este 
aproape imposibilă din cauza zgomotului 
asurzitor produs de autovehicule. Perico- 
lul pe care îl prezintă zgomotul pune 
acute probleme psihotizioiogice și eco- 
nomice, deoarece el amplifică stressul 
urban, stinjenește munca, reduce randa- 
mentul activităților, mai ales al celor inte- 
lectuale, impietează asupra somnului și 
poate chiar să aducă prejudicii auzului. 
intensificarea traficului amplifică conti- 
nuu aceste pericole. Se apreciază că în 
orașele americane nivelul de zgomot al 
străzii s-a dublat în deceniul precedent. 

Ofensivei decibelilor i s-au pus opre- 
lişti, fără îndoială. Introducerea în che- 
soane a autostrăzilor sau a porțiunilor 
din acestea care traversează localitățile, 
construirea de ecrane de protecţie antifo- 
nică, închiderea centrelor orașelor pentru 
circulația automobilelor, total sau în anu- 
mite perioade, optimizarea circulaţiei prin 
introducerea ordinatoarelor care sînt ca- 
abile să organizeze traficul rutier astfel 
ncit să reducă la minim opririle și, deci, 
necesitatea accelerărilor, iată doar citeva 
măsuri care au făcut ca la Goâttebor 
(Suedia) nivelul sonor al străzii să scad 
de la 77 dB la 67 bB, ceea ce înseamnă 
pe scara logaritmică decibelică o redu- 
cere cu 50% a intensității sonore. Desi- 
gur, păstrarea în stare tehnică normală a 
dispozitivelor antifonice ale eșapamente- 
lor constituie una din principalele măsuri 
de menţinere a atmosferei urbane la un 
nivel de silențiozitate nedăunător, dar 
aceasta trebuie înțeleasă în egală măsură 
și de oficialități, și de deținătorii de auto- 
vehicule. 


MOTOR CURAT SAU ECONOMIC? 


Se pare că acțiunea de apărare a me- 
diului a apărut odată cu tendințele de vi- 
ciere a aerului. Pentru amuzament. se 
poate aminti că sub Carol al Vi-lea, în 
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1382, în Franţa a fost publicată o ordo- 
nanță regală împotriva „fumurilor rău mi- 
rositoare produse de şemineuri și grăta- 
rele cu frigări“. 

Că în ansamblul industriei actuale au- 
tomobilele otrăvesc atmostera înconjură- 
toare nu este o noutate. Este adevărat că 
ponderea automobilului în poluarea chi- 
mică este diferită, de la o ţară la alta, în 
funcţie de gradul de motorizare și de ni- 
velu! dezvoltării industriei. Astfel, în 
S.U.A automobilul participă cu 60% la to- 
talul noxelor, în timp ce în R.F. Germania 
cota este de 40%, în Franța 25% iar în 
Italia 20%. Astăzi, faptul că zilnic asupra 
populației Statelor Unite se revarsă apro- 
ximativ 258 000 tone de poluanți nu mai 
produce senzație. Dar aceste 200 000 t 
oxid de carbon, 40000 t hidrocarburi 
nearse, 18 000 t oxizi de azot și 600 t de 
particule solide și mai ales plumb ame- 
ninţă viața a milioane de oameni și sănă- 
tatea viitoarei generații. Cu atit mai mult 
cu cît această revărsare de toxine are loc 
în cel mai intens populate zone, care în 


acelaşi timp sînt şi cele mai prost venti- 
late natural. Nu este lipsit de interes sa 
se știe că în fiecare an, în atmosfera glo- 
bului, se pompează peste 500 000 tone 
de plumb, din care cea mai mare parte 
provine din gazele de eșapament. Orga- 
nizația Mondială a Sănătăţii ne anunţă că 
marile concentraţii de plumb din atmo- 
sfera învecinată autostrăzilor, în zonele 
de pășunat, face ca în ficatul ovinelor şi 
bovinelor să apară în ultima vreme mari 
concentraţii de plumb. 

Cunoscindu-se efectele biologice ca- 
tastrofale ale acestor substanțe, omeni- 
rea a reacționat rapid. În numeroase 
state s-au elaborat standarde privitoare la 
limitarea emisiunilor, ceea ce a silit pe 
fabricanții de motoare să-și perfecționeze 
produsele. Eforturile au cerut investiții 
enorme și o organizare naţională și in- 
dustrială de mare anvergură. Începutul 
l-a făcut, după cum se ştie legea Califor- 
nia în 1960, care de atunci a suferit ci- 
teva draconice limitări succesive. Exem- 
plul a fost urmat apoi rapid de alte state 


3 


sau organizații “internaționale. General 
Motors a investit în zece ani 150 milioane 
de dolari în lucrări privind reducerea no- 
xelor, Ford a cheltuit în trei ani 90 mi- 
lioane de dolari în același poop: iar în 
Franța,.un grup interprofesional a emis 
un împrumut de 140 milioane de franci 
necesari luptei împotriva poluării. Rezul- 
tatele s-au făcut simțite neintirziat. In 
S.U.A., de exemplu, normele la care sint 
supuse autovehiculele (şi care sînt, evi- 
dent, respectate de fabricanți) au fost re- 
duse pentru hidrocarburi de la 3,7 g/km 
la 0,25 g/km, iar pentru oxidul de carbon 
de la 32 g/km, la 4,4 g/km. În Europa se 
simte o tendinţă analogă; actualmente, 
de pildă, se desfășoară în R.F.G o largă 
acțiune de reducere sau chiar anulare 
prin lege a conținutului de plumb din 
benzine, substanţă . făcută responsabilă 
pentru deteriorarea pe scară mare a zo- 
nelor împădurite riverane şoselelor. 


Dar cînd se părea că măsurile tehnice, 
conjugate cu cele legale, au eliminat po- 
luarea ca potenţial pericol ecologic, a in- 
tervenit cutremurătoarea criză a combus- 
tibililor din anii '70. Ce implicaţie are 
acest eveniment în contextul luptei pen- 
tru depoluare? : 


Experienţa de decenii a utilizării moto- 
rului cu benzină a relevat că între com- 
poziția amestecului carburant, exprimată 
prin raportul aer-combustibil„d'““şi compo- 
zitia gazelor de ardere există o legătură 
indestructibilă, așa cum se vede în fig. 1. 
Concentraţiile cele mai mici de hidrocar- 
buri nearse se produc pentru amestecuri 
ceva mai sărace în benzină (d=17), în 
timp ce densitatea oxidului de carbon din 
gazele de eșapament scade continuu cu 
sărăcirea amestecului. Totodată, variația 
emisiei de oxizi de azot acuză un maxi- 
mum in jurul amestecului stoechiometric 
(d=15). Rezultă de aici că, pentru a re- 
duce poluarea, este cel mai bine ca 
amestecul carburant să fie reglat la o va- 
loare a dozajului de aproximativ d=17. 
insă graficul din fig. 2 evidențiază că cele 
mai mari puteri se obțin pentru ameste- 
curi mai bogate (d=12—14); așadar, 
comandamentul anilor '60, mărirea pute- 
rii litrice, ca esențial obiectiv al construc- 
tiei de motoare, a trebuit să fie abando- 


$ 


nat. Același grafic relevă că cererea pri- ' 


vind poluarea se împacă perfect cu cea 
impusă de realizarea celor mai mici con- 
sumuri, deoarece acestea se obțin în 
zona amestecurilor cu lipsă de benzină; 
motorul cu amestec sărac pare, deci, să 
realizeze mariajul mult rîvnit al motorului 
„curat“ cu cel economic. Numai că încer- 
cările de a inflama în cilindri acest ames- 
tec sărac cu mijloace de aprindere con- 
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venționale s-au dovedit infructuoase. Mo- 
toarele n-au funcționat sau au demon- 
strat aprinderi aleatorii. Și toiwși se știe 
că dacă o scinteie slabă nu poate 
aprinde gazul unui reşou, flacăra unui 
chibrit o poate face. Tot așa într-un mo- 
tor o torță ar putea inflama un amestec 
sărac. Şi astfel s-a născut ideea motoare- 
lor cu amestec stratificat. Torța este con- 
stituită dintr-o zonă a camerei de ardere 
în care se prepară un amestec cu o con- 
centrație normală de benzină, ce poate fi 
aprins de o bujie convenţională. Ameste- 
cul din restul camerei de ardere este sărac 
dar poate fi aprins de torța violentă for- 
mată în zona bogată (fig. 3). Există deja o 
serie marcantă de încercări și realizări: 
motorul GAZ-Nilov, Honda CVCC, Texaco.. 
Ford, VW şi mai recent motorul cu ardere ` 
bistadială pus la punct în U.R.S.S., iar re- 
zultatele sint cu totul încurajatoare. De 
exemplu, autorii patentului „Fireball“ pre- 
tind că emisia de CO a scăzut de la 100 
la 12 g/test, iar cea de oxizi de azot de la 
4 la 1,7 g/test. 

Pe lîngă aceste preocupări, alte cerce- 
tări vizează depoluarea gazelor de eșapa- 
ment ale motoarelor standard prin siste- 
mele de' ventilare în circuit închis a carte- 
rului, capsularea sistemului de alimentare 
cu benzină, postarderea CO și HC în 
postarzătoare catalitice, perfecționarea 
proceselor de aprindere și ardere, astfel 
încît să fie exclusă necesitatea aditivării 
benzinelor cu plumb ș.a. Rezultatele nu. 
s-au lăsat așteptate: în numai zece ani 
emisia de HC la automobile s-a redus cu 
83%, cea de CO cu 70%, iar concentrația 
de NO, cu 50% şi aceasta nu reprezintă 
încă apogeul. 

Referindu-se la efectele ecologice ale. 
industrializării, Alvin Toffler avertizează 
omenirea afirmind că: „niciodată pină 
acum vreo civilizație nu a creat mijloa- 
cele necesare pentru a distruge literal- 
mente planeta“, în timp de P.NUE. 
cheamă întreaga comunitate internaţio- 
nală „să prevadă infrastructuri de tran- 
sport... care să asigure un echilibru între 
exigenţele de transport și cele ale mediu- 
lui". 

Precum se vede, încercarea de a tran- 
sforma întrebare: „ce este mai important: 
automobilul sau sănătatea omului!“ într-o 
dilemă hamletiană este profund eronată. 
Problema centrală este de a ajunge la un 
echilibru. 

Automobilut nu s-a dezumanizat, ci oa- 
menii l-au forțat să devină astfel. Și pen-. 
tru a salva viitorul acestui încă de neiînlo- 
cuit mijloc de transport în cadrul unei ac- 
țiuni sănătoase și al unei societăți ome- 
nești stenice, merită să se întreprindă 
eforturile la care asistăm. ` 

Dr. ing. Mihai STRATULAT 
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Foto 1 — Depopularea pădurilor este un efect al emisiilor masive de CO. și plumb. FAO esti- 
mează că anual dispar 5—6 milioane de hectare de pădure, adică o suprafaţă aproape egală cu 
cea a statului Sri-Lanka. 

Foto 2 — Nu automobilul este vinovat de stinjenirea traficului, ci invechita arhitectură a 
eşichierului stradal. > 

Fig. 1 — Pe măsură ce în cilindrii motoarelor se introduc amestecuri tot mai sărace în ben- 
zină, cantitatea de oxid de carbon (CO) scade; emisia de oxizi de azot (NOx) acuză un maxi- 
mum în zona amestecurilor stoechiometrice sau cea de hidrocarburi (CH) un minimum pentru 
amestecuri sărace, în apropierea acelora care asigură consumul minim. 

Fig, 2 Variația puterii și consumul specific arată că un motor nu poate fi în același timp pu- 
ternic și economic; și cum condiţia de economicitate concordă parţial cu cea e depoluare, spe- 
cialiştii optează pentru motoarele cu amestec sărac. 

Fig. 3 — lată două din cele mai miţătoare soluții de motoare cu amestec sărac. La pa- 
tentul Honda CVCC, printr-o canalizaţie specială, se alimentează o cameră separată cu un 
amestec foarte bogat, care poate fi aprins, astfel, de bujia existentă aici; forța produsă debu- 
şează energic în restul camerei de ardere, inflamind amestecul foarte sărac. La soluția institu- 
tului din Koshona (U.R.S.S.) camera de ardere este impărțită în două de un perete transversal: 
compartimentul din stinga este alimentat cu amestec sărac, cel din dreapta, cu amestec bogat, 
care este aprins de bujie avind forța necesară aprinderii complete. 
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ineditul acestui vehicul 
nu constă în construcția 
lui. L-ai putea asemui cu 
un gen de kart cu o gardă 
ele an Daai sau cu o 
n c pe patru 
roți de bicicletă — extra- 
vaganță a vreunui con- 
structor „de după-a: 
miază“ sau, orice. ineditul 
constă, însă, în destinație: 
vehiculul este destinat co- 
boririi pe pistele de schi, 
vara, cind nu este zăpadă! 
Un cadru-șasiu tubular 
solid, un arc de securitate 
(roll-bar), patru roți me- 
talice turnate din aliaj 
ușor, frine cu tamburi cu 
dublă comandă la picior, 
direcţia cu cremalieră de- 
multiplicată și două brațe 
oscilante la spate. La atit 
se rezumă dotarea teh- 
nică a acestui neobișnuit 
vehicul, care poate in- 
frunta te de 45°, com- 
indu-se, adeseori, pe 
ma denivelate, ca un 
veritabil tot-teren. 
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MANIABILITATEA 
AUTOTURISMELOR 
LA MERSUL 

ÎN LINIE DREAPTĂ 


În limbajul de specialitate prin maniabilitate se înţe 
proprietatea automobilelor de a-şi: menţine traiectoria de 
mers în linie dreaptă atunci cînd nu se acţionează asupra 
mecanismului de direcţie, precum şi de a efectua cu uşu- 
rință virajele comandate de conducătorul auto. 

A nu se confunda cu manevrabilitate, prin care se înțe- 
lege capacitatea automobilelor de a fi manevrate cu uşu- 
rință în spaţii cit mai reduse, la parcări, întoarceri, garări 
şi alte manevre legate de circulația urbană. 

Sa ne imaginăm în continuare cazul unui autoturism 
care se deplasează rectiliniu cu viteză constantă pe o şo- 
sea dreaptă. La un moment dat poate să apară o forță 
perturbatoare laterală (F.1) (fig. 1) datorită fie unui vînt 


lateral, fie apariţiei unui tronson de şosea înclinată. Dato 
rita deformabilităţii elastice a pneurilor, acestea, odată cu 
apariția Yorței laterale F.1, se vor deforma în plan trans: 
versal dind naștere unghiurilor de derivă a roților af) și 
ias). care imprimă autoturismului tendința de a devia de la 
traiectoria iniţială rectilinie şi de a intra în viraj. Pentru 
menţinerea direcției, conducătorul reacționează prin miș- 
carea volanului în sens opus direcției imprimate autoturis- 
mului de apariţia forței perturbatoare (F.1). 

Dacă autoturismul are o comportare neutră din punct 
de vedere al virării, adică unghiurile af şi as sînt egale (af 
= as), atunci el va fi deviat de la traiectorie cu un unghi 
de, valoare egală cu af şi as. 

În fig. 1 se observă că datorită forţei perturbatoare F.1 
aplicate în centrul de greutate, vectorii viteză vf şi vs fac 
un unghi af şi respectiv «as cu direcţia de e ini 
țială, datorită derivei roţilor ce apare prin deformarea 
flancurilor pneurilor. Pentru a se putea continua o 
rea în directia dorită este suficient să se rotească volanul 


în sens invers sensului forţei transversale F.1 pină ce axa 
peer ta va face un unghi cu axa drumului (a = af 

= 05, o 

Dacă autoturismul asupra căruia acționează forța F, 
are o comportare subviratoare (unghiul de deviere late 
rală al punţii faţă este mai mare decit unghiul de deviere 
al punţii spate (nf>as) acesta va căpăta tendința de depla- 
sare după o traiectorie curbă, al cărei centru de rotaţie 
se va în partea înspre care este îndreptată forța per- 
turbatoare: F.1, (fig. 3). Odata cu înscrierea autoturismu- » 


lui pe traiectona curbă, cu centrul în O ia naştere o forță 
centrifugă a cărei componentă transversală Fc.l acţio 
nează tot în centrui de greutate E are sens opus forței 
perturbatoare F.1. Apariţia forței Fc.1 va avea ca efect o 
diminuare a deformării laterale a pneurilor, deci va sa 
ca efect şi o mişcare a unghiurilor de derivă af şi as.*In 
unele cazuri, componenta transversală Fc.1 a forţei cen- 
trifuge reuşeşte să anihileze tendința de deviere de la 
mersul rectiliniu, imprimată de forța perturbatoare F.1. 


În concluzie, un autoturism subvirator are tendima de 
a-şi păstra mersul pe traiectoria inițială rectilinie, în cazul 
în care forța perturbatoare și forța centrifuga au același . 
punct de aplicare (centrul de greutate G) 


(continuare În pag. 120) 


Red: Şoferiţă de multă vreme? ` 
-— De peste 8 ani; ca directoare a compartimen- 
tului de balet a! Operei Române am mult de alergat 


şi la ore neiertătoare: repetiții filmär etc 

— Şoferiţă bună sau foarte bună? 

— Dacă ar îi după agenţii de circulaţie, răspun- 
sul la această intrebare ar fi arhioptimist nici un 
incident, nici-o amendă in toată această perioadă 
Dincolo de aceasta: eu insămi cred că sint un şoter 
serios, cu deprinderi. eficiente, care şi-a făcut din 
mâşină un sprijin de nădejde pentru munca lu. 

-— Se pare că balerinele sint, în general, foarte 
bune şoferițe. Să fie vorba aici de un transter de 
deprinderi de pe scenă la volan? 

— Un transter nu atit al unui anumit tip de mig» 
cări, ci al unor capacităţi reactive ale organismului 
echilibru, promptitudine, viteză etc. Obişnuit cu re- 
zolvarea unor situaţii complexe de mişcare. balerinul 
nu se pierde cu una cu două atunci cind viaţa stră- 
zii îi creează -probleme i 

— Cind ați învăţat şoferia, credeți că v-au folo- 
sit deprinderile de balerină? 

— Cred că da — dacă ar fi să luăm in ćoñsite- 
tare faptul că am învăţat să conduc cam în 10 ore; 
de practică”. Dealtfel. e bine să amintesc noi ha> 


lerinii sintem antrenați să memorăm mult figuri, 
poziţii, treceri etc. În bună măsură, şoferia face apel 
şi la memorie; atit'in perioada ‘de învăţare. cit și 
mai tirziu. E firesc deci ca acest antrenament al 
nostru să ne fie de folos. De fapt, un balerin nu nu- 
mai că poate fi un bun şoter, el chiar trebuie să tie, 
date tiind premizele pe care le-am amintit.” 

— Oamenii continuă să se mire de priveliștea 
unei balerine la volan: aceasta părind paradoxală: 
balerina simbolul fragilităţii şi monstrul metalic, 
simbolul forţei, al agresivităţii. Să fie justificată ` 
această mirare? 

— Nicidecum, Mai intii că balerina nu e chiar 
atit de diatana şi fragila cum crede lumea. Noi sin 
tem, în fapt, nişte sportivi: tot ceea ce pe scenă 
apare lipsit de efort, este rodul unui antrenament 
dur, ca al oricărui atlet sau gimnast. Într-adevăr, 
acum îmi dau seama că imaginea balerinei in blugi 
este acceptată azi ca firească =— dacă e să ne gin 
dim Ja. faptul că secole intregi imaginea tradiţională 
o prezenta in enormele rochii din baletele clasice În 
al doilea find — şi asta o ştiţi mai bine dv ca 
mine — nici mașina nu e chiar un monstru, ci o 
„Vietate” metalică, produs de finețe al inteligenței 
umane şi care, la rindu: cere să te porți cu ea cu 
delicateţe 


— Vă place viteza? 

— Alerg, uneori, fără să-mi placă de fapt viteza 
Dar cred că fac acest lucru în limitele rezonabilului, 
hindcă nimic nu e mai rezonabil decit faptul ca de 
aceea ne folosim de maşini, pentru că ea e mai ra 
pidă decit noi. 

-— Vă “place muzica în mașină? 

-> Prin oraş n-am timp s-o ascult; in atară, insă, 
pentru a invinge, munutoma, am descoperit ca e mai 
eficient.. să-mi -cint singură. Imi place muzica și 
imi place să o retrăiesc printr-o participare proprie 
— chiar dacă nu e una de. marcă! 


— La nevoie, vă descurcaţi puţin şi „în lumea 
de sub capotă”? 

—" Da, unele lucruri indispensabile, le cunosc 
pot să depistez, de exeniplu, o bujie defectă etc., 
dar mai greu îmi iau răspunderea unei intervenţii 
Odată chiar mi-a luat foc motorul; nu m-am speriat, 
tocul s-a oprit, dealttel, “singur — am deschis ca- 
pota, am văzul că nu e nimic grav, dar am apelat 
totuşi la depanarea ACR 


— 0 intimplare cu milițieni? 

— Dacă vă așteptați la un incident, n-am să vă 
pot da satisfacţie. Povestea a fost mai mult hazlie 
eram în grabă mare, trebuia să duc citeva din fetele” 
mele la filmare; le-am îmbarcat aşa cum se aflau 
costumate in lebede -- eram și şase in maşină — 
şi fuga! La o intersecţie, milijianul ne vede, ne 
opreşte, se miră indelung -— mai să-şi uite rolul - 
apoi mă recunoaște şi reia dirijarea circulaţiei, evf- 
dent cu un gest foarte coregratic 
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AUTOMOBILUL 


Fără ostentație şi amhiferent de unghiul sub care 
privim, Sintem martoru unei transformau radicale a 
automobilului contemporan Și, pentru cà tam in 
epoca pàtrunderi electronicu in intumtatea acce 
sorular noastre. de la receptorul radio şi pinà la 
calculatorul de buzunar, era firesc ca şi automobi 
lul sà nu tacă excepție de la această tendința 

Implicarea electronicii în proiectarea, produce 
rea şi exploatarea automobilelor progiesează ex 
trem de rapid Nu este vorba numa: de aparatura 
electronică pentru proiectare, pentru producție 
complet automatizată, dar şi de componente. care 
inglobate în structura automobilului contribme la 
obtinerea de economii de combustibil, de economi 
şi „confort suplimentar in exploatarea acestuia 

In 1970, un automobil din „clasa superioara 
conținea in medie 50 semiconductori, in tmp ce im 
1984 un model echivalent conține 650 000 Re 
cent, sa atins performanta ca un motor Ford expe 


nmental echipat cu un modul de control electrome 


sa fhe im stare să prelucreze un nulon de informa 
(n pe secundă, folosind nomat doi minuscul: semt 
conductori de siliciu 

Au fost necesar A0 de ani ca industria electro 
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meä să atingă o performanţa ce părea de domeniul 
tantezier Primele calculatoare ocupau volume de 
cladui intregi, asttel cà ideea asocierii lor cu auto 
mohilele era de domeniul imposibilului Unul din 
pumele calculatoare construite conținea 6 000 cir 
cute. 18 000 lămpi, 70 000 tranzistori şi costa 
cuca 750 000 dolar, cintarea 30 tone pentu n 
performanţă de b 000 operaţii pe secunda Astazi, 
un calculator pus pe o masă de birou are pertor 
manje mar bune pentru un cost mai mic de 200 
dolari 

Un stimulent puternic pentru mimaturizare a ve 
mt din partea industriei spaţiale care a solicitat 
circuite integrate in dunensium foarte muci Azi, un 
calculator poate fi pus să proiecteze microciremte. 
care se reduc apoi la dimensiunea reală printi un 
procedeu foto litografie şi se umprmă cu un m 
croscop pe un micracristal de silicon 

Posibilitatea actuala de a produce componente 
electronice ieftine și de fiabilitate ridicata a per 
mis asocierea lor cu producția de automobile de 
sene Introducerea sistemelor electronice in auto 
mobile s a petrecut mai incet decit in alte sectoare 
de activitate 


Din anul 1975 aplicarea elctromcu a inceput să 
devină competitivă in SUA, datorită nevoii de a 
construi echipamentul de control al emanaţulor de 
gaze nocive la un nivel exigent impus de legislația 
locală. Astfel. în 1978 firma Chrysler construieşte 
un aparat de bord cu funcționare electronică totală 
(fără accesorii mecanice şi cu afişaj digital), iat 
Ford introduce un echipament electronic bazat pe 
microprocesori spre a controla avansul aprinderii 
şi emanația de gaze nocive, in timp ce General 
Motors lansează primul calculator pentru navigație 


Trei ani mai tirziu se lasă în grija calculatorului . 


dozajul amestecului de aer carburant, informarea la 
tabloul de bord şi asigurarea ușilor de acces in ha- 
bitaclu Astazi, asemenea dotari sint prevăzute ca 
echipament standard pe modelul Lincoln MK VI 

In ultimii zece ani, progrese insemnate s-au ob- 
ținut în echipamente pentru reglarea parametrilor 
de funcționare a motorului, in optimizarea transmi- 
siei, in instrumente de măsură şi control la bord, 
precum şi pentru instalații audio de ambianţă inte- 
roată Primele aplicaţii ale electronicii legate de 
funcționarea propulsiei unui. automobil (respectiv 
alte echipamente decit instalații recepție radio și 
audio) sint sistemele de aprindere utilizate pentru 
prima oară in 1960 la motoare de competiţie La 
acestea era nevoie de a se elimina bariera umpusă 
de sistemele mecanice ale distribuitorului in obti 
nerea de turațui foarte man. Azi, sistemele de 
aprindere electronică asigură servicii complete, 
respectiv avansul aprinderii, durata scinteii, scin 
teia propriu zisă, toate acestea in corelație cu tu- 
ratia motorului, cu calitatea amestecului de 
aer-carburant, cu sarcina şi cu temperatura mediu- 
lui. Toate deciziile luate de calculatorul de la bord 
provin din compararea cu informaţii memorizate şt 
stocate initial de fabricant, astfel că pentru orice 
situație va exista o rezolvare optimă stocată în me- 
moria echipamentului 

Această calitate. a aparaturii electronice de a 
primi informați și de a oleri decizii prompte ba- 
zate pe o logică complexă prestabilită va spori mult 
eficiența in exploatarea unui automobil de serie cu- 
rentă. s 


Spre a inelege mai bine ce inseamnă eficienţă 
maximă in exploatarea unui motor trebuie să por 
nim de la efortul de proiectare. Astfel, avansul 
aprinderii se stabileşte prin proiect in functie de 
durata optimă a scinteii bujiei pentru n anumita 
performantă, economie de carburant şi nivel de 
gaze nocive admis. Proiectanțu calculează pentru 
fiecare nivel de turație toți aceşti parametri spre a 
preintmpina apariția Wetonației la tipul dè carbu 
rant utilizat, in condiții normale de exploatare 

De multe ori avansul aprinderu se departeaza de 
valoarea optimă. In epocile in care consumul de 
carburant nu conta prea mult, amestecul de 
aer-carbutant era prevăzut a fi mai bogat decit 
strict necesar, spre a avea un coeficient de sigu 
ranță comod sau se putea reduce valoarea compre- 
siei. Cu compresii inalte şi amestecuri mai sărace 
în carburant, avansul exact al aprinderii devine 
mult mai important, mat cu seamă la motoarele cu 
uziwi Mai mar 


Modulul aprinderii electronice la motoare deo 
sebit de precise, cum simt cele montate pe mode 
lele Aydi şi Saab turbo, primeşte informații de la 
senzori cu elect piezoelectric (asemanator electului 
folosit la brațele de picup-uri) care supraveghează 
vibraţiile acestuia in vederea preintimpinării deto 
naţiei. Viteza deciziilor luate pe cale electronică 
este atit de mare incit se constată că se poate pre 
veni orice anomalie ce ar dăuna motorului, Intrucit 
echipamentul electromc lucrează cu cinci sau şase 
variabile, calcularea deciziei, in mod aproape in 
Stantaneu, devine o condiţie esenţială de lucru 

Echipamentul de bord trebuie să fie mic, ușor de 
amplasat în caroserie şi mai presus de orice. cu 
mare -fiabilitate in exploatare. 

Echipamentul electronic care supravegheaza 
amestecul de aer-carburant in relație cu modul de 
injecție al acestuia, cu calitatea gazelor emanate şi 
cu prizele. de aer secundă! operează cu ecuaţii 
complexe, necesită viteze mult mai mari de calcul 
spre a da decizia în timp util. Specialiştii susțin că 
echipamentul electronic auxiliar motoarelor Ford 
1984 are capacitatea de a prelucra in fiecare mi- 
nut 0 cantitate de informaţii identică cu cea pe 
care o poate realiza creierul omenesc pe o durată 
de 45 de ani 

Se intrevede în viitor posibilitatea montării unui 
modul electronic care să asigure funcționarea mo- 
torului cu capacitate variabilă (adică o funcționare 
cu mai puţini cilindri din cei disponibili) combinată 
cu o transmisie cu rapoarte variabile (respectiv cu 
o infinitate de trepte de demultiplicare). Va urma 
dispariția comenzii prin cablu a accelerației şi in 
locuirea cu un dispozitiv electronic, care va prelu- 
cra şi transmite informaţii necesare pornirii în 
orice condiții şi accelerării pe parcurs in condiţii 
de sarcină variabilă 

Modelul Austin Maestro 1983. de exemplu, a 
adoptat un sistem simplu electronic pentru asigura 
rea pornirilor comode la rece, bazat pe aportul 
unui microprocesor care prelucrează informații. ale 
stării motorului şi pe baza memoriei proprii cu 
care este dotat asigură decizii de o asemenea cali 


avansul aprinderii 


Avansul clasic al aprinderii este înlocuit 
cu un avans variabil bazat pe un calcul 
ilustrat de graficul spaţial, determinat 


electronic şi memorizat în modulul de bord. 
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tate pe care miet cel mar experimentat conducător 
auto mun le ar putea da prin comenzi manuale 
După 1990 tehnologia electromcă va pătrunde şi 
in interiorul automobilelor de clasă mijlocie, unde 
va asigwa parametru optimi de funcționare atit 
pentru motor, cit şi pentru transmisie. Înnare, con 
trolu) ventilațier habitarlulun, sistemul de duminare. 
precum şi mformapa la hord In RFG. se mai ex- 
perinentează un sistem de informare electronica 
cuplat cu elemente de inducție montate in supra 


faţa cân rutiere spre a realiza un transfer de infor- 
mapi cu factorii exteriori 

Un automobi! ca Rover 3500 sau Ford Granada 
din clasa de lux, cu o echipare electrică complexa 
a interiorului (geamuri escamotabile comandate 
prin buton, asigurarea centralizata a tuturor uşilor, 


parasolar la acoperi comandat electric, calonter 
la scaune şi instalație audio cu patru diluzoare etc) 
conţine circa 500 metri de cablu electric. Chiar şi 
un modest Ford Escort inginbează 30 feluri de ca- 


bluri electrice in vederea asigurării unui minim de 
confort 

In prezent, contactele, intrerupatoarele, comuta» 
toarele sint punctele slabe ale funcționarii sisteme- 
lor electrice de la bord, fund inevitabil supuse de 
fecțiunilor mecanice, coroziunni Sau uzuri contac- 
telor. Toate mconvenientele aratate vor disp 
prin echiparea cu un Singur cablu special prin care 
vor circula codihcat toate informaţule şi decizule 
pe hază de impulsuri BMW experimenteaza un 
sistem cu patru cablu, unul pozitiv, unul negativ, 
unul pentru informatu şi al patrulea pentru control, 
toate fiind capabile de a transmite sute de infor 
map simultan, Sistemul este asemanator cu cel to 
losit în transmisiunile radio stereotonice, Hind tran 
smise doua semnale ditente pe o sigura frecvenja 
vada. awnd coduri diferite În practica automobile 
lor sint necesare echipamente mai complicate. la 
fiecare pornire a unui cucuit de informati se im 
primă acestuia un cod spre a permite identificarea 


la destinaţie, semnalele cucuhnd amestecate. Bu- 
twanele sau comutatoarele mecanice se vor inlocui 
cu generatoare de impulsuri coditicate Calculatorul 
central de la bord functioneaza la pumiea inut 
unpuls şi, in funcpe de codul recepționat, anali- 
waa şi ehhereaza decia corecta intro ordine 
pnontarà şi folosind stocul de mtormape existent 
acesta mai poate fi utilizat şi de atelierul service. in 
vederea unei diagooze rapide 

Acest up de echipare cu tehnologie avansata ca 
pabilà sa ofere decizii inteligente şi sa dirijeze 
zeci de organe interne. incepind cu curentul de ali 
mentare pentru bujie şi pină la controlul frecvenţei 
oscilatiilor suspenstei şi al propnilor pene in sis 
tem vor incheia revoluția tebmcà la cate am înce 
put să asistam și ale caror consecințe incă nu le 
putem evalua pe deplin 


Arh. Horia CONSTANTINESCU 


1. (lortul major în conceperea unui automobil: proiectarea carcasei privită ca o structură in- 


teprala capabilă de a suporta o gamă mare de elorturi dinamice și de a absorbi socuri bazindu-se 
pe electul de deformare variabilă. Proiectarea carcasei modelului Austin Maestro, pe calculator, 
durează citeva minute, înlocuind efortul de ani de muncă al unui proiectant specialist. 

2. Modelul Ford Probe propune un tablou de bord proiectat si realizat de firma Bosch cu afişaj 
vlectronic. integral. 

3. Primul studiu de tablou de bord electronic prezentat publicului a fost realizat de „Hal De- 
sign“ pe un coupe Olca, cu sprijinul firmei japoneze Seiko. Indicaţiile colorate şi strălucitoare. 
grafica foarte elaborată este completată cu un panou de comenzi digitale amplasat central în cen- 
trul unui volan complet transparent. Complexitatea deosebită a ansamblului interior poartă vizi- 
bil o amprentă de publicitate exagerată! 

4. Firma „Smiths Industries” 
tare a principiilor ergonomici conjugată 
relor modelelor „MG“ şi 


puţin pe publicitate. considerind că o corectă respec- 
o anume simplitate pot contribui la succesul interioa- 
«Vanden Plas Maestro” pe care le echipează. 
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Sportivul reşițean s-a născut în 1932, în lọ- 
calitate. Este şofer de profesie și lucreaza la 
Intreprinderea Judeţeană de Transport Loca! 
secția taxiuri. Sportul cu motor şi mirajul teh- 
nicii l-au pasionat din primii. ani ai tinereţii. 


Motociclismul fiind în acea perioadă un hobby 
foarte răspîndit în România, W: Hirschvoge! 
îşi incearcă şansele în acest sport. Rezulta- 
tele: șapte titluri de campion naţional și 12 ti- 
tluri de vicecampion. 

Prima participare oficială în sportul auto- 
mobilistic a avut loc în 1977, în Marele Pre- 
miu al Bucureștiului. Anul 'cel mai fructuos 
pentru Hirschvogel este 1981, cînd el obține, 
cum se spune totul: Campion de viteză în 
coastă și campion de viteză pe circuit, la 
grupa 1. De asemenea, în 1983 stabilește un 
merituos record la viteză în coastă pe traseui 
Dornan-Caraşova (4,2 km): 2'13'40, cu Alfa- 
sud TI, record care n-a fost incă bătut. Este 
legitimat la Clubul Sportiv. Muncitoresc - Re- 
șiţa. 


„Omul are în viața sa mai multe bucurii. De 
exemplu, pentru mine ziua în care am reușit 
să-mi cumpăr prima motocicletă personală, un 
Triumph 125, a însemnat, poate, prima mare 
bucurie a tinereții mele. Aceasta se întimpla în 
1953, cînd împlinisem 21 de ani. Care au fost 
cei mai de temut rivali: ai mei în motociclism? 
Cuvintui de rivali nu prea cred să se potri- 
vește, întrucît concurenții. cu care mă intre- 
ceam îmi erau buni prieteni. Aș aminti cîțiva: 
Mihai Dănescu, Vasile Szabo, Ştefan lanco- 
vici, Grigore Bereny, Traian Macarie și atii. 

Cel mai îndrăgit și poate cel mai scump titlu 
de campion național pentru mine a fost cel 
obținut în 1967, ultima etapă avind loc la 
Arad. Este adevărat că acesta a fost primul ti- 
tlu, dar el venea după o luptă foarte aprigă. 
Înainte de start în acea etapă șansele puteau 
să suridă, în egală măsură, la încă trei concu- 
renți care aveau același număr de puncte. Fe- 
ricitul am fost eu. O dragoste fierbinte port în 
suflet și pentru celelalte titluri de campion sau 
vicecampion național la motociclism. 

„Am trecut la automobilism cu o oarecare 
teamă, sau poate chiar cu o neincredere în 
posibilitățile mele de a face față. Sint de pă- 
rere că prima confruntare într-o competiţie 
poate fi edificatoare. Dacă ai certitudinea că 
ai „consumat totul din ceea ce poți să dai și 
rezultatele sînt. edificatoare e bine să mergi 
mai departe. Eu am probat acest lucru în 
1977, cînd am participat, pentru prima dată, la 
o competiție automobilistică. Dacă nu obți- 
neam în Marele Premiu a! Bucureștiului un loc 
din primele trei, cu siguranță nu treceam la 
automobilism. Am ooţinut locul | la grupa Da- 
cia 1300. 


Cine imi sint dascălii mei? Nu-mi este greu 
să răspund la o asemenea problemă, întrucit 
am fost și sint recunoscător tuturor acelora 
care m-au învățat și m-au sprijinit pentru a 
practica acest sport care este, după cum prea 


bine știți și dv., destul de costisitor. Printre 
„învățătorii“ mei îl menționez, în primul rînd. 
pe lon Meszarosi. Desigur că și sfaturile și în- 
drumările primite din partea lui Nicolae Leu și 
a lui Ștefan lancovici mi-au fost de mare folos 
în Nonunia mea pe treptele automobilis- 
mului. 

O recunoștință deosebită o port organelor 
locale de partid și de stat, precum și conduce- 
rii Clubului Sportiv Muncitoresc Reșița, preșe- 
dintelui acestuia, Eusebiu Mitrea. Şi pentru că 
sintem la capitolul recunoștință, să-mi fie în- 
găduit să rturisesc că față de soție am o 
deosebită prețuire pentru înțelegerea care am 
găsit-o de fiecare dată. Contează foarte mult 
ca în tensiunea ce ti-o creează un core rs sa 
porţi în sutietul tău urarea de bine, de succes a 
soției, a celor dragi. in tamilia noastra nu sint 
singurul “pasionat a! automobilsmului. Fiica 
mea, care în iulie 1984 a împlinit 20 de ani, 
este arbitru oficial în sportul cu motor. 

Dacă mi s-a întîmplat vreodată ca taxiul pe 
care lucrez să-l transform într-o „mașină de 
curse”? În cariera mea de șofer de taxi mi s-a 


întimpat de mai multe ori să-l aud pe client că 
se grăbeşte. „Și eu mă grăbesc“ le răspund de 
cele mai multe ori pentru a-i linişti. Clienţii 
mei au ajuns, la timp, la locul dorit, însa eu 
n-am încălcat regulile de circulație. 

O dată a trebuit să trec, însă, peste „regu- 
lile" de muncă. Un prieten de la combinatul 
siderurgic a scăpat trenu! de noapte care 
ajunge dimineața la București. Avea o muncă 
de răspundere, iar prezența sa, a doua zi dimi- 
neata, la o ședință la minister era indispensa- 
bilă. Trenul plecase din Reşiţa cam de 15 mi- 
nute. Lucram în schimbul de noapte și cind 
omul a venit în stația de taxi, eu abia ajunse- 
sem. După ce i-am ascultat necazul, am căzut 
de acord să-l ajut. Pină la Caransebeș sint 
vreo 41—45 km și pe vremea aceea aveam 
voie să facem drumuri și în afara localității. 
Am demarat ca într-o cursă și tot așa am ți- 
nut-o pină la im din Caransebeș. Prietenul, 
neinvățat cu viteze mai mari și viraje prin de- 
rapaj, și topu în condiții de noapte, s-a speriat 
cam tare. Imi aduc aminte că la un moment 
dat el mi-a spus: „Mai bine să fiu dat afară din 
serviciu decit să fiu băgat în groapă“. Desigur 
că clientul meu era departe de... groapă, dara 
prins trenul și a fost prezent a doua zi la $e- 
dință,. de unde, îmi aduc aminte, s-a întors 
tare bucuros. Aceasta a fost singura situație 
cind am „contundat' — cum spuneți dv. — 
autoturismul de serviciu cu o mașină de con- 
curs. De altfel, am parcurs cu automobilul 
peste un milion și jumătate de kilometri, fără 
să am vreun eveniment rutier și fără să mă 
cert cu agenții de circulație. Este și aceasta o 
performanță. 

Anul meu ce! mai frumos în automobilism a 
fost 1981, cînd am cucerit două titluri națio- 
nale: campion de viteză în coastă și campion 
de viteză pe circuit. Mașina cu care am alergat 
o am și în prezent, este Alfasud Ti de 
1300 cmc. Cu această mașină am bătut re- 
cordul de viteză în coastă la Reșița în 1983, și 
l-am devansat cu aproape trei secunde 
Nicu Grigoraș în circuitul de viteză de la Sf. 
Gheorghe. Din motive care-mi scapă în pre- 
zent, mașina a ale dart în garaj. Amintirea 
plăcută care mai stăruie încă în mintea mea 
este legată de faptul că această mașină con- 
cepută și proiectată de Ștefan Meszarosi și la 
care am lucrat împreună cu Pogor Dolea, 
Gheorghe Giuglea și ați citiva meșteri s-a. 
născut în... trel luni, respectind prevederile 
„Anexei J". A 

Din '84, concurez cu Dacia 1 300 grupa 2. 
Sper că fac ceva rezultat și cu această ma- 
șină, deși, să fim corecti, adversarii direcţi îmi 
sint prieteni din echipa I.AP. — Victor Ni- 
coară, Di) lancovici, C-tin Zărnescu. Dacă 
aș continua să alerg cu Altasud, un singur ad- 
versar mi-ar sta în cale și acesta este Nicu 
Grigoraș cu Dacia Sport turbo. 

red că v-am spus cam multe, de aceea să 
lăsăm să treacă și campionatele naționale ale 
acestui an...“ 


Vasile DOCHIA 


În foto: W. Pirechurogei în circuitul de vi- 
teză de la Reșiţa—i i 
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Pilotul bucureștean Eugen lones- 
cu-Cristea, născut la 26 mai 1938, se 
numără alături de Ștefan lancovici şi 
Werner Hirschvogel, printre cei mai în 
virstă automobilişti sportivi aflaţi încă 
în activitate. Printre cei mai în virstă 
ti fără pacal: prints, ce mai, prasci 
gioși, tru că în pa u nes- 
ame 2 tera figurează 36 de titluri de 
campion naţional, în toate cele trei 
s ităţi ale automobilismului com- 

țional: viteză în coastă, viteză pe 
circuit, raliuri. „Genu", cum îi spun 
prietenii și cunoscuții, a debutat în 
sportul cu patru roți acum 17 ani, par- 
ticipind la raliul României, pe un Fiat 
850. În acea competiție de debut l-a 
avut navigator pe tatăl său, Nicolae lo- 
nescu-Cristea, unul din cei mai mari 
campioni din anii de pionierat ai moto- 
clismului sportiv din ţara noastră. 
nainte de a intra în echipa Unirii Tri- 
color, în care se află și astăzi, Eugen 
lonescu-Cristea a activat citeva se- 


zoane sub culorile fostei echipe 1.0.B- 
—Balș. Pilotind mașini Fiat 850, Re- 
nault 8 Gordini, Renault 12 Gordini, 
B.M.W. 2002 Ti, Lancia Fulvia HF și, 
evident, Dacia, cunoscutul campion i-a 


avut coechipieri pe Petre Vezeanu, 
Dan Amărică, Petre Pircălăboiu, Tudor 
aie Ad și alţii. erai g- pass recu- 
noscută, posesor ál unei întinse expe- 
riențe competiçionale, lonescu-Cristea 
n-a avut totuşi întotdeauna mașinile 
de concurs pe care le-a meritat. Prin- 
tre succesele sale internaționale mai 
importante se numără cele două victo- 
rii din Raliul balcanic (1968 și 1972), alte 
două victorii din Raliul Porţile de Fier 
(1972 Fi 1973) şi locul secund în clasa- 
mentul general al Raliului Gunaydin 
(1978). În mărturisirile încredințate Al- 
manahului Auto '85, Eugen lones- 
cu-Cristea evocă unele întimplări din 
activitatea sa sportivă, își aminteşte de 
unii coechipieri și adversari, face unele 
aprecieri cu privire la sportul căruia i-a 
închinat intreaga sa tinereţe. 
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MĂRTURISIRI 


Nu mă pot lăuda cu faptul că am fost un 
campion precoce. Dimpotrivă. Am luat parte la 
primul concurs oficial abia la 29 de ani. Mutt 
mai tirziu decit o făcuseră, în motociclism, tata 
i apoi fratele meu, Alexandru lonescu-Cristea. 
par după primii pași, succesele au venit repede. 
n 1967, a fost, așadar, debutul, iar în sezonul 
următor am şi devenit campion naţional de vi- 
teză în coastă la clasa pina a un litru. Am ciști- 
gat titlul cu același Fiat, 850, cu care luasem 
parte la raliul României. li spusesem atunci, în 
967, tatălui: hai să încercăm și noi! lar el imi 
răspunsese: sint de acord, dar nu văd ce șanse 

utem avea în acest raliu cu micul tău Fiat. Pină 
a urmă, s-a urcat în dreapta mea. pe scaunul 
navigatorului, si am pount a drum. Am încheiat 
concursul pe Seimul oc la clasă și pe locul al 
treilea in clasamentul general, după doua mașini 
Renault 8 Gordini. Un al treilea Gordini, condus 
de Viorel Marin, un pilot de talent, dispărut re- 
ede de pistele de concurs, s-a răsturnat 
ntr-o probă specială, la Brad, ușurindu-mi dru- 
mul către fruntea clasamentului... Şansa a fost 
de partea mea și atunci, în 1967, și după aceea, 
in numeroase alte ocazii. Dar am avut și ghi- 
nioane. In 1971, în Grecia, în raliul balcanic, în 
care alergam cu Petre Vezeanu pe un Renault 8 
Gordini, am trăit momente de coșmar. Pe parcur- 
sul celor 2 000 km, cit avea raliul, am schimbat 
de două ori alternatorul mașinii şi de patru ori 
releul rpguiator de tensiune. Păstrez şi acum, ia 
loc vizibil, semnul acelei aa (| grele: în timp 


ce lucram la motor. în mare grabă, m-am ars la 


o mină. O bună parte din traseu am făcut-o pe 
ceaţă, cu un singur far în funcţiune. Totuși, am 
incheiat raliul pe locul al şaptelea. Prietenul și 
adversarul meu de sport. Ştefan lancovici , n-a 
tost nici el scutit de necazuri în acea intrecere. 
La un moment dat, s-a împotmolit în noroi şi a 
cerut ajutor unor trecători ocazionali, pentru a-l 
scoate de-acolo. Aceia i-au spus că il scot. dar 
numai dacă le dă 500 de drahme. De unde să 
aibă lancoyici acești bani? Trecătorii si-au văzut 
de drum, iar el a reusi sa iasa din noroi abia 
intr-un tirziu, prin torțele sale şi ale coechipieru- 
lui. Intirzierea a plătit-o bineinteles, la urmâtoru! 
control orar, cu numeroase puncte de penalizare 

Să evoc o altă intimplare, petrecută în Raliul 
Tatra din 1979. Concuram alături de Dan Ama- 
rică, pe o Dacia 1 300, în grupa A, în care lua- 
seră startul... 46. de mașini Skoda! A fost o ediție 
foarte grea, cu un ga gen safari și multe din 
Skode au capotat. In citeva probe speciale l-am 
ajuns din urmă și l-am depăşit chiar și pe bine- 
cunoscutul pilot Vaclav Blahna. În finalul cursei 
eram pe locul al treilea în clasamentul genera! și 
aveam toate șansele să termin pe acest loc. Ca 
să-mi alung supărarea ce mă cuprinsese atunci 
m-am gindit imediat la ediia precedentă a aceluiz:i 
raliu, în care ciștigasem primul loc la grupă pri- 


mind pentru aceasta, drept premiu, din mina cu- 
noscutei Helena Vondratchova, o admirabilă 
pupe de cristal. — Wi 
m amintit mai înainte de Ștefan lancovici. El 
mi-a fost unul din cei mai redutabili adversari, 
un pilot polivalent, pe care l-am stimat întotde- 
auna. Aceeași stimă o am şi pentru Werner 
Hirschvogel. Reșiţeanul a rougit să se adapteze 
repede exigențelor automobilismului, după un 
Jung stagiu în motociclism. Dintre tineri îl remarc 
mai ales pe Victor Nicoară. Acest pilot dispune 
de calităţi deosebite, pe care încă nu a avut oca- 
zia să şi le pună în valoare în întregime. In 
aceaştă vară l-am urmarit atent in cursa de pe 
circuitul, de la Rap a. A fost intr-o formă de zile 
mari. A condus plutonul, s-a oprit din cauza unui 
accident electric, a reluat intrecerea cind era ds- 
pan cu un tur și jumătate, a recuperat formida- 
il şi a trecut linia de sosire în poziţia a treia. 
L-am felicitat și i-am urat succes în activitatea 
viitoare. Cred că prin Nicoară și prin alţi tineri 
ca el viitorul automobilismului sportiv românesc 
este asigurat." 


Mărturisiri consemnate de 
Dumitru ȘOMUZ 
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1—2. Aspecte din întrecerile de Formula 1; 
3. Alain Prost într-o discuție tehnică cu 
inginerul echipei McLaren 

4. Niki Lauda. 


ÎNAINTE 
DE CĂDEREA 
CORTINEI 


Dacă ar mai fi trăit astăzi, fostul pilot de 
curse Bruce McLaren (Noua Zeelandă), cişti- 
gătorul cîtorva Mari Premii de formula 1 şi 
al cursei de la Le Mans, ar fi avut virsta de 
47 de ani. O vîrstă la care, de bună seama, 
n-ar mai fi concurat, dar la care s-ar fi ocu- 
pat cu pasiune, în continuare, de construcţia 
de maşini de competiţii și de dirijarea 
team-ului său, înființat în 1969. Dar Bruce 
McLaren a dispărut prematur, în 1972, 
într-un accident survenit în Anglia. Formaţia 
sa a rămas însă în arena formulei 1, reușind 
să dea sportului automobilistic doi campioni 
mondiali, care au ciştigat trei titluri su- 
preme — Emerson Fittipaldi, în 1972 şi 
1974, şi James Hunt, în 1976. Numai atit şi 
tot ar fi fost deajuns. Dar, iată, în 1984, 
echipa McLaren. dirijată de directorul spor- 
tiv Ron Dennis şi de inginerul John Barnard, 
a devenit din nou imbatabilă, ciştigind cursa 
după cursă prin doi din cel mai străluciți pi- 
loţi ai momentului — „bătrinul“ Niki Lauda 
şi tînărul Alain Prost. În campionatul mon- 
dial s-a purtat din nou, în 1984, „roșu cu 
alb“, culoarea maşinilor McLaren, de fapt cu- 
loarea firmei de ţigări Marlboro, cea care, 
de ani de zile, finanţează această echipă. 

Trei elemente au asigurat strălucitul suc- 
ces al formaţiei McLaren in sezonul compe- 
tipional 1984: a) performanțele tehnice ale 
motorului TAG-Porsche-turbo V6; b) talen- 
tul, experienţa şi seriozitatea lui Lauda și 
Prost: c) excelenta organizare a echipei. 

Citindu-l pe cel doi piloți, l-am pus în față 
pe Lauda. Aceasta să fle ordinea valorică fi- 
rească? Asupra răspunsului la întrebare se 
poate zăbovi mult timp, părerile fiind. fi- 
reşte, împărțite. Ni se pare, însă, indreptaţit 
faptul ca Niki Lauda să fie citat primul, pen- 
tru că palmaresul său'este mult mai bogat 
decit acela al lui Prost. Înainte de a veni din 
nou la McLaren și de a-şi începe drumul de 
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succese din 1984, Alain Prost a trecut foarte 
aproape de titlul mondial (să ne amintim 
cursa de la Kyalami, din 1983!), dar nu reu- 
şise încă să ciştige acest titlu. Lauda în 
schimb, înainte de a se îmbrăca în roşu şi 
alb, devenise campion de două ori, în 1975 şi 
1977, în ambele ocazii pe maşini Ferrari. 

Austriacul a trăit un dramatic accident, pe 
Nurburgring, în 1976, în urma căruia fața i-a 
rămas mutilată. Apoi, după cîțiva ani, s-a re- 
tras de la curse, socotind că succesele obți- 
nute îi ajung şi că este mai bine să se ocupe 
de altceva. A înfiinţat o societate de aviație, 
lansindu-se în afaceri. l-a reușit această nouă 
activitate? Unii spun că da, alții că nu. Fapt 
estă că, după numai citeva sezoane, Lauda s-a 
întors pe circuite, intrînd din nou în iureșul 
formulei 1. Mulţi comentatori puneau pro- 
blema: va reuşi pilotul austriac să se readap- 
teze vechilor preocupări și să ajungă la nive- 
lul la care urcase înainte de retragere? Da, 
el a reușit, devenind din nou unul din cei 
mai mari piloți de formula 1, un alergător 


curajos, eficace, excelent tactician. Graţie: 


acestor calități, palmaresul său s-a îmbogăţit 
serios în 1984, dindu-i dreptul să figureze, în 
statistici, alături de cei mai mari piloți din 
întreaga istorie a campionatului mondiali. La 
sfirşitul lunii “august, cind recactam aceste 
rinduri, in palmaresul lui Lauda figureaza 23 
de mari premii ciştigate, cu patru mai puțin 
decit Jackie Stewart, cu două mai puţin decit 
Jim Clark şi cu unul mai puţin decit Juan 
Manuel Fangio. 

Cuvinte de laudă se pot spune și despre 
Alain Prost, pe care comentatorii îl socot a fi 
cel mai bun „produs“ al curselor de formula 
1 din ultimii doi-trei ani. Incisiv, tenace, se- 
rios, harnic, excelent „metteur au point“ al 
mașinilor, Prost avea incă de anul trecut ca- 
rura unui posibil campion mondial de auto- 
mobilism, atit de mult aşteptat de publicul 
francez. Ținindu-se aproape de Lauda, iar 
uneori chiar depășindu-l, Alain Prost a reali- 
zat în acest sezon, impreună cu austriacul, 
două „dubluri“ (la Kyalami și la Hocken- 
heim), ceea ce nu s-a mai întimplat în cam- 
pionatul mondial, de pe vremea cind Alan 
Jones făcea echipă, la Williams, cu argenti- 
nianul Carlos Reutemann. Echipa McLaren, 
cu mecanicii, piloții şi maşinile sale, a func- 
ționat ireproşabil în 1984, asigurind succesul 
individual şi succesul colectiv al formaţiei. 
Un succes niciodată pus la îndoială, din cauza 
vreunei manevre de culise sau din cauza vre- 
unor „trucuri“, ilegale, apărute, pe parcursul 
sezonului, la alte formaţii din campionatul! 


mondial. Dumitru LAZĂR 
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VIAŢA LA VOLA 


— Dacă — pe drept — se vorbeşte adesea despre 
singele rece necesar șoferului în anumite situaţii, atunci 
chirurgul ar trebui să tie considerat. un adevărat campion 
a! singelui rece. Dar, in mod concret, ce semnitică 
această expresie? 

— Singele rece este o tormă spontană, inconștientă in 
parte, de control asupra ta însuți şi asupra realităţii În 
lipsa posibilităţii de a delibera, de a lua deci hotărini lu- 
cide, omul dotat cu „singe rece” rămîne totuşi stăpin pe 
structura sa psihică. Spun „dotat' — deşi, în bună mä- 
sură, singele rece, ca să spun aşa, se educă, se formează 
Cind sintem şoferi avem datoria să luptăm cu noi înșine 
spre a dobindi tăria de a nu ne pierde, de a nu șcăpa o 
Situaţie de sub control 

— Pierderea controlului, cum spuneţi dv., vine din 
aceea că omul nu acceptă riscul sau că îl exagerează? 

— Mai degrabă din exagerare. Vedeţi noi medicii, 
chirurgii mai ales, avem obişnuinţa profesională de a 
analiza riscul. O operaţie este şi ea stabilirea cu maximă 
grijă a raportului dintre riscuri şi şanse. Omul, in general, 
reacţionează la risc ca la un pericol global, noi reacţio- 
năm însă la grade de risc. Altfel spus, într-o situaţie de 
circulaţie obişnuită, mulți se pierd fiindcă nu se gindesc 
decit la riscul capital: pierderea vieţii. Noi ştim insă că 
acolo nu se ajunge totuşi din orice mică ciocnire. Un me- 
dic rănit intr-un accident işi va pierde mai greu firea de- 
«cit un om cu altă profesie. lată şi o intimplare a mea ie- 
şeam de la un service să facem proba maşinii. Conducea 
chiar mecanicul. La o intersecţie — deci viteză foarte 
mică, plecasem pe verde — un zănatec din dreapta intră 
în noi în spate: maşina invirtită pe loc, parcă şi ceva zgi 
rieturi, mă rog! Ei bine, mecanicul era alb ca varul! Am 
inteles că el văzuse moartea cu ochii — eu insă eram 
perfect echilibrat presimţisem, evaluasem gradul de per: 
col, care nu putea fi decit unul mic. ~ 


ĂZUTĂ DE: DR. GHEORGHE POPA 


— Care este reacția organismului la starea de pa- 
nică? | $ 

— Toate reacțiile sale devin mai lente; se produce 
deci, o primă dereglare prin intirziere. A doua dereglare 
\ne de scăderea preciziei. Cea de-a treia e şi mai gravă: 
reacţiile pot deveni chiar inverse. Aplicat la situaţia şofe: 
rului, omul face manevra cu întirziere, cu minimum de pre- 
cizie, deci, orientarea în spaţiu devine deficitară, “şi 
chiar... pe dos. În loc să decelereze, apasă pe pedală; in 
loc să manevreze volanul la stinga şi să evite accidentul, 
face la dreapta etc. Un alt gen de reacţie, foarte des întil- 
nit la femei, este ridicarea miinilor de pe volan. O cunoş- 
tință de-a mea povestea că, fiind cit pe ce să calce o pi- 
şică — animalul care-i place ei cel mai mult — a pus pur şi 
simpu miinile la ochi, lăsind volanul liber. Acest abandon 
în taja unei situaţii spontane este tot ce poate fi ma; 
opus singelui rece. 

— Se vorbeşte des despre grija cintăreților de a-și 
proteja vocea, a balerinilor de a-și proteja picioarele etc. 
Chirurgii se tem să nu-și rănească degetele? Cu alte cu- 
vinte, ezitaţi să umblați la motor? 

— Nici vorbă de asemenea ezitări. dimpotrivă, chins 
gii imi par o categorie de oameni foarte dornici de bricc 
laj. Am colegi care repară ceasuri, fel de tel de alte me 
canisme. Degetele noastre, obosite de concentrarea opera 
tiei, vor să se odihnească nu prin repaos pur şi simpu, ci 


prin schimbarea activităţii. Mai e insă şi un aspect psiho-- 


logic: noi sintem obişnuiţi să ne descurcăm singuri ai 
tăiat pintecul unui om, nu poţi să 'tragi fermoarul sau să 
pui şurubul la loc şi gata! Cred dealtfel că o asemenea 
caracteristică nu i-ar strica şoferului și nici chiar mecani- 
cului care adesea lasă pacientul .nevindecat”. in ideea că 
fierul nu se vaită. nu reclamă 

— Cind vă face mai bine volanul inainte sau după o 
operație? + M 

— Mi-am luat tiiu maşină -- tocmai, dind credit 
ide” că oboseala la operatie mă expune la accidente ca 
şoter. Ei bine, e o idee greşită Mai ales după operație. 
maşina are un efect sedativ excepţional; ies eiè- 
tinindu mă pe picioare după o zi cu trei-patru operafiismă 
aşeu la volan şi după citeva sute de metri simt cum se 
aşază in mine odihna 

— Au existat — și mai există — orientări in antropologie 
și chiar filozofie care exploatează ideea organismului uman 
inteles ca un agregat mecanic. Omul-maşină, altfel spus. 

Ca speculație. sigur, are farmecul er dar in tapt 

ea se bazează pe o evidență minoră: aceea că omul e și 
el alcătuit, ca orice maşină, din componente care au tunc- 
ţii distincte Dar genul de cauzalitate, de exemplu, este 
cu totul altul. La motor, in cazul unei pene de alimentare, 
n-ai decit trei-patru cauze posibile procedezi prin elimi- 
nare şi ai descoperit cauza reală. sigură. Se ştie, insă in 
cazul omului determinările sint mult mai complexe şi de- 
parte de a fi atit de obiective. Noi chirurgii mai ales 
trăim situaţii cind resurse respinse de orice logică readuc 
omul la' viață. Aşa incit. deşi maşina nu e om, n-ar fi rău 
ca unii mecanici să acţioneze totuşi mai puţin... mecanic! 
Mă miră uneori lipsa de ezitare a unora în faţa unei de 
fecţiune el ştie două-trei reguli și nu mai stă să gin 
deascá -poate fenomenul e mai complex, poate contextu! 
e altul! — şi trece în grabă la acţiune. 


— Sint dese situaţiile cind la un automobil trebuie 
schimbată o piesă. Aveţi un sentiment de satisfacţie, de 
siguranță după o astfel de „operaţie”?. 

— Nu neapărat Chirurgia modernă ne Învață că tre 
buie så redobindim sănătatea căutind să aducem cit mai 
puţine prejudicii anatomice şi funcţionale Înainte, regula 
era să extirpi şi să arunci dt mai mult Mecanicul care 
aruncă cu ușurință un platou de delco, de exemplu, mi se 
pare suspect de incompetenţă, dacă nu şi de altceva 

— Cum 'se comportă şoferii ca pacienţi? 

— De regulă. ei tac forme mai grave de imbolnăvire 
— vorbesc numai de șoferii de profesie O caracteristica 
agravantă este faptul că meseria lor, intens solicitantă, îi 
face să bea — ceea ce ne dă mari probleme ru aneste- 
zis, Un fapt pozitiv insă e acela că sint, de regulă, foarte 
docil, cameni râhdători, stoici, chiar oprimişti Alifel 


spus, se cam aseamănă cu noi nu-şi pierd; singele rece, . 


cu una ru două i 
— Aţi operat, desigur, victime ale automobilului. Care 


este atitudinea lor față de volan? Vor sau nu să mai con- 
„ducă? 

— Unii” au renunţat pentru totdeauna. Eu însă cred că 
orice om care a trecut printr-o astfel de dramă este într-a 
tita de marcat incit poate ceda nervos in once snuaţie Gt 
de cit problematică. Sfatul meu ar fi ca astfel de oameni 
să renunțe definitiv la volan. 

— Datorită meseriei dv. stresânte, sinteţi mai puţin 
sociabil? Vă place, de pildă, să fiţi singur in maşină? 

După operații, da. În general. insă, mă consider un 
om sociabil, dar evit să iau necunoscuţi in mașina, ori să 
călătoresc in maşinile unor necunoscuţi a 

— Vorbeam mai sus despre oboseală. Unii cred că o 
pot combate cu cafea sau chiar cu alcool, şi din nou la 
volan. ' 
— Este extrem de greşit şi de periculos. Fiziologic, 
toate stimulentele nu fac decit să stoarcă celula de uiti 
mele resurse; gle biciuie nu ajută, fură energie, nu 
adaugă. Convins de acest adevâr, eu, de pildă, am un pro- 
gram de viață extrem de riguros. fără nopţi albe, fără ca: 
tele şi alcool Eu nu-mi pot permite să fiu bolnav sau în 
formă-slabă, zeci de oameni, zeci de vieţi aș pune in pe- 
hicol 

— Vă place viteza? 

— Cui nu-i place? Mai ales cui nu-i convine? Dacă aș 
ajunge de la mine la Fundeni, la spital, în 2 minute, ar fi 
foarte bine. Dar nu se poate, şi mai ales nu se poate fără 
riscuri! Viteza e o tentaţie psihologică, aşa cum e şi de- 
păşirea, Eu, ca chirurg, sint obişnuit să stăpinesc orice si: 
tuaţie. dacă la volan viteza imi dă fie şi foarte vag senti- 
mentul insecurităţii, ridic imediat piciorul de pe pedală 
lată un adevăr pe care eu personal pun mare preţ la vo- 
lan, ca şi in viaţă să nu fiu niciodată in pericol de-a fi 
depăşit de situație Ca să fac o glumă, ar fi ideal dacă 
orice conducător auto ar fi in prealabil și puţin chirurg. Ar 
st atunci că lucrul cel mai important — și chiar mai plă 
cut — este nu să cedezi unei tentaţii, ci să i te opw. 
Maşina, sub acest aspect, este un duşman cu care duri, 
mai presus de orice, un război psihologic dacă ea pierde, 
nu pierde nimic: dacă tu pierzi, poţi pierde totul 
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Christoph del pr un ti 
năr vest-german de 27 de ani, a 
realizat un vis al multor motoci: 
clişti: a | n gaong întreaga Ame- 
rică de Sud pe două arsed Acest 
tinăr e, E con din Te 
gentes, a, conducind o 


m „pat 


rile din Bolivia. 


parcurgind 62 000 km. A trecut 
prin trecători situate la 5 000 m 
altitudine 4) a ajuns plină în Țara 
de Foc, cel mai punct al 
pămintului, care poate fi atins 
Ca entuziast alpinist a 
escaladat mai multe virfuri înalte 


rect Într-un lac. 
Săritură spectaculoasă în timpul campionatelor de motocros 
au Bolivia, la care Cristoph del 

4. După o ploaie tropicală de patru zile, rulaj prin noroi în pădu- 


tante, 


. Amintire din „Țara de Foc“, in cel mai sudic punct al lumii, 
aceia unei motociclete, 
2. Raid de pene în pma dunelor de nisip din Bolivia, care se 


Bondio a ocupat locul 3. 


PERIPLU MOTOCICLIST 
PRIN AMERICA DE SUD 


de Sud a tnceput pentru del 
Bondio... în şanţul şoselei! Ab- 
sorbit cu admirația vrfului Yru- 
paja (6635 m), Cristoph a uitat 
să en stăpinească onul și a 
intrat în tufișurile de pe margi 
nea şoselei. 
Pagubele n-au fost impor: 
Doar rezervorul special 


din aluminiu de 50 de litri s-a 
ales cu citeva îndoituri. Chris- 
toph- s-a simţit însă oarecum 
atins în mindria sa, întrucit lo- 
calnicii care l-au ajutat să ridice 
motocicleta s-au prăpădit de ris 
de străinul care nici măcar să 
meargă drept nu era în stare. 
Bavarezul din Tegernsse a esca- 
ladat, peste cîteva zile, Yerupaja 
şi, bineînţeles, pe peretele din- 
spre i întrucît acesta era cel 
mai dificil. Prin aceasta şi-a re- 
căpătat încrederea în sine. 
acum Cristophe a stră- 
bătut Turcia, Israelul capu tul 
şi a parcurs într-un ral 
cinci zile pustiul Sinai. Prin 
transformările făcute pentru 


această călătorie-mamut, moto- 
cicleta lui şi-a pierdut asemăna- 
rea cu mo original. Rezer- 


pecial de care aminteam 
(cu o capacitate de 50 |) îi ingă- 
duie să parcurgă aproape 1 
km fără să se alimenteze. 
cele două cutii de aluminiu fi 
xate în spate se află închis er- 
metic tot bagajul, inclusiv cele 
mai importante piese de schimb. 
Primele probe pe care le-au 
efectuat în R.F.G., au arătat pi- 
loţilor că acest vehicul cu o gre- 
utate la start de 527 kg este to 
tuşi foarte manevrabil. Chris- 
toph s-a pus la punct pină în cel 
mai mic amănunt cu problemele 
tehnice ale motocicletei sale ast- 
fel încît să poată executa singur 
reparaţiile necesare. 

Combustibilul comercializat în 
Braziiia i-a dat de lucru motoru- 
lui, performanţele maşinii redu- 
cindu-se serios. La Garulhos se 
află un mare atelier Yamaha, 
astfel că del Bondio s-a decis 
să-şi lase motocicleta sa XT-500 
pentru o verificare amănunțită. 
Aceasta s-a dovedit însă, după 
cum singur mărturiseşte una 
dintre cele mai mari greşeli ale 
întregului tur. După două săptă- 
mini, revizia ar fi trebuit să fie 
terminată; dar el n-a primit mo- 
tocicleta decit după cinci săptă- 
mini, deşi a plătit un onorariu 
princiar. Nu i s-a făcut aproape 
nimic. Unul dintre cilindri a fost 
alezat atit de conic, încît n-a mai 
fost utilizabil, Depunind multă 
muncă şi cu ajutorul unui atelier 
mai bun, Christoph a reușit să 
aducă motocicleta din nou în 
starea tehnică necesară pentru 
restul turului 

De aceea, orice alte vizite la 
service-uri, în ciuda uriașelor 
distanțe parcurse în cele 18 luni 
ale călătoriei, au fost evitate, 


Cristian BILCEA 


NU VĂ STRICAȚI 
MOTOARELE! 


(Urmare din pag. 28) 


Alţi automobilişti recurg la soluţia introducerii 
unui con din metal inoxidabil în colectorul de admi- 
sie, în poziţie limitrofă planului de separare faţă de 
flanşa carburatorului. Acest con ar avea rolul de ma- 
jorare a vitezei de trecere a amestecului carburant, 
prin micşorarea secţiunii orificiului din colector,. situ- 
aţie în care se scontează pe omogenizarea amestecu- 
lui, condiţie a desfăşurării procesului de ardere din 
cilindri, cu un randament termodinamic convenabil. În 
realitate, însă, această modificare a secţiunii de tre- 
cere, chiar cu un corp geometric de formă aerodina- 
mică, nu face altceva decit să reducă randamentul 
motorului din cauza pierderilor gazodinamice determi- 
nate de frecarea gazelor pe o suprafaţă suplimentară 
din colector. Similar se comportă şi elicele montate 
în colectorul de admisie. Deşi se crede că prin acţio- 
narea lor de către gazele admise are loc omogeniza- 
rea amestecului carburant, în fapt au loc importante 
pierderi gazodinamice, intrucit se consumă o canti- 
tate de energie pentru rotirea elicei, iar altă canti- 
tate de energie se pierde prin frecare de axul dispo- 
zitivului, sistemul lui de prindere şi paletele roti- 
toare. 

Încercări la banc au demonstrat cert pierderile de 
putere a motorului în cazu! montării conului sau eli- 
cei în colectorul de admisie. Mai mult, intrucit obţi- 
nerea puterii dorite de conducătorul auto se realis 
zează prin deschiderea clapetei de acceleraţie, acesta 
va apăsa mai profund pedala, antrenind în camera de 
amestec a carburantului o cantitate sporită de ben- 
zină, pentru a se putea realiza viteza dorită, în dife- 
rite condiţii de trafic. Rezuită, deci, o risipă de ben- 
zină şi nu o economie. 

Se mai constată că unii automobilişti au obturat 
canalul de trecere din jiclorul principal cu liţă de di- 
ferite grosimi. Ce s-a obţinut astfel? Un dozaj sărac 
ce poate produce supraintălzirea motorului din cauza 
procesului de ardere defectuos şi lent. Apoi, lita nefi- 
ind fixată în jiclor, se va mişca, determinind în timp 
uzuri şi majorări de diametru. Această modestă eco- 
nomie de carburant este. obţinută cu preţul reducerii 
puterii motorului, al supraincălzirii lui şi, deci, pericol 
de deteriorare, ceea ce, în final, înseamnă risipă. 

În concluzie, automobilistul este bine să renunţe la 
aceste improvizații care, după cum am arătat, în loc 
de economie, îi aduc risipă, deci pagubă. 
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MANIABILITATEA 

AUTOTURISMELOR 
LA MERSUL i 
ÎN LINIE DREAPTĂ 


(Urmare din pag. 104) 


Dacă autoturismul asupra căruia acţionează forța per 
turbatoare F.1 are o comportare supraviratoare (unghiul 
de deviere laterală al punţii față este mai mic decit un- 
ghiul de deviere laterală al punţii spate (nfs) acesta va 
căpăta tendinţa de deplasare dupa o traiectorie curbă al 
csrei centru de rotaţie se va afla in partea opusă sensului 
torței transversale F.1 (fig. 4). Odată cu înscrierea autotu: 
rismului pe traiectoria curbă cu centrul în O apare și 
componenta transversală Fc2 a forței centrifuge, care va 
fi îndreptată în acelaşi sens cu forta transversală F.1 

În acest caz, efectul de deformare laterală a pneurilor 
şi respectiv fenomenul de deviere de la traiectoria rectili 
nie vor fi amplificate cu valoarea forței Fc2. Pentru redre 
sarea autoturismului, volanul trebuie să fie rotit în partea 
opusă centrului de rotație O, adică în același sens cu ser 
sul de acţionare al forțelor Fc2 şi F.l 

Cu cit viteza de deplasare creşte, cu atit creşte şi con 
pmenta ţransversală a forței centrifuge, care insumir 
du-se cu forța perturbatoare atzi duce la creşte 
rea pericolului de producere a derapajului. La viteze 
mari, de peste 100 km/h, maniabilitatea autaturismelor 


este mai puternic atectată de forțele transversale ce pot 
să apară datorită vinturilor sau curenților de aer transver- 
sali 


Dacă asupra unui autoturism care se deplasează în li- 
nie dreaptă acţionează componenta transversală F.ly a 
forței F.1. create de existenţa unui vint lateral cu această 
direcţie (fig. 5). pneurile se vor deforma lateral dind naș- 
tere unghiurilor de derivă af şi as. Punctul de aplicaţie ai 
forței F.1 și respectiv al componentei acesteia F.ly apa 
rute datorită unui vint lateral, se numeşte in limbajul de 
specialitate metacentru sau centrul de presiune laterala 
(A). Punctul Cx în care ar trebui să se afle metacentrul 
astfel încit unghiurile de derivă ale celor două osii să fie 
egale (af = as) se numeşte centrul reacţiunilor laterale (C 
5). În raport de poziţia metacentrului faţă de centrul reac- 
țiunilor laterale se poate analiza efectul pe care un vint la- 
tera! îl are asupra unui autoturism, precum şi comporta- 
mentu? acestuia în astfel de situaţii. 

a Cind metacentrul A coincide cu centrul reacțiunilor 
isterală Cs unghiurile de derivă ale celor două punți sint 
egale si =Œ 35. Autoturismul are o comportare neutră de- 

asindu se rectiliniu cu o înclinare e cu unghiul a al 
ronlor directoare (fig. 2). 

b. Cind metacentrul A se află în faţa centrului reactiu- 
rilor laterale Cn atunci «f>ms. Autoturismul are o com- 
portare subviratoare. Componenta transversală a forței 
centrifuge va avea sens opus forței laterale F.1 şi datorită 
faptului că cele două forțe se aplică în puncte diferite vor 
ca naştere unui moment de întoarcere a autoturismului. 
Maniabilitatea se înrăutățește, 

c. -Cind metacentrul A se afla în spatele centrului reac- 
țiunilor laterale Ca. atunci «fas. Autoturismul va avea o 
comportare supraviratoare. Forţa centrifugă (componentă 
transversală) va avea acelaşi sens cu forța perturbatoare 
transversali F l, iar rezultanta acestor două forțe va ac- 
centua şi ma! mult caracterul şupravirator ai autoturismu- 
lui înrautâțindu-i mult maniabuurătea. 

Din cele de mai sus rezulta cà marirea distanţei dintre 
punctele A şi C duce la inrăutâțrea maniabilităţii. În con- 
strucţia autoturismelor se fac eforturi deosebite de către 
proiectanți în direcţia apropierii cit de mult posibil a celor 
două puncte (metacentrul şi centrul reacţiilor transver- 
sale). Aceasta se obține prin proiectarea corespunzătoare 
a profilului caroseriei, prin adaptarea unor soluţii con- 
structive de suspensie adecvate, prin alegerea tipului de 
preuri etc. 

Ca o concluzie se desprinde faptul că autoturismele 
subviratoare (af>as) au o maniabilitate și o stabilitate mai 
bună, deoarece tind să-și asigure în mod automat păstra 
rea apanr in linie dreaptă. De aceea majoritatea auto 
turismelor moderne sint construite după soluția „totul pe 
față”, soluție constructivă ce conferă un caracter subvira 
tor. 
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taci bac eat MR 
AUTORUL | 
UNUI „DIALOG“ 


INGINER AA 


DORU GÂNDU . 


e Am încercat o statistică: în cinci ani, la poșta tehnică a iata „Auto- e 
? turism“ („Curier tehnic“ sau „Dialog“) au primit răspunsuri personale e 
peste o mie cinci sute de cititori. Dar rostul rubricii este departe de a 
O se limita la serviciile aduse acestora, fiindcă, prin modul cum sint e 
@ scrise, pe probleme generale și nu pe cazuri individuale, „tabletele“ de e pe 
e la „Dialog“ au dat răspunsuri altor mii de întrebări pe care i le-au pus ha. 
alte mii de oameni. Astfel încit putem să ne intrebăm in mo firesc care ® i | 
@ cititor al revistei „Autoturism“ nu s-a folosit, măcar o dată, de sfaturile e 
9 lui Doru Gându? Cine nu-i este, fie ch: de puțin, dator? e 


Red: În afara scrisorilor vă mai sîcîie lu- - 


mea şi la telefon? 

— Staşi un pic. Mai întii e vorba nu numai 
de scrisorile venite la redacţia revistei pen- 
tru rubrica „Dialog“, ci şi de multe altele 


venite direct la Service-ul unde lucrez. lar 


telefoanele, ce să vă spun; eu răspund, în 


acest birou, la zeci de telefoane pe oră: so- 


site din service,de la oamenii mei, sosite din- 
afară, pe probleme ale unităţii noastre, dar 
aproape un stert din ele il caută pe Doru 
Gându, cel din „Autoturism“. Multe, sînt ve- 
-nite din cele mai îndepărtate colțuri ale pă- 
rii.. Mă și întreb de unde vor fi pl telefo- 
nul meu? 
— Mister. 
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— Dar un mister care nu mă supără. Uri- 
cît ar părea de ciudat unora, mă simt bine 
cînd pot să-i ajut pe cît mai mulţi oameni. 
De altfel, îndrăznesc să asociez meseria mea 
cu aceea a unui medic: cît mai mult bine fă- 
cut unui număr cît mai mare de oameni. Le 
şi spun adesea colegilor mei: atenţie la ma- 
şini, dar atenţie şi la oamenii care vin cu ele. 

— Intr-o revistă străină de sociologie 
se emite părerea că un anumit procent 
dintre cei care se adresează presei sînt 
oameni întrucitva trataţi grafomani, 
complexaţi, reclamagii etc. Vi s-a părut 
că ar fi vorba de aşa ceva şi printre 
»epistolarii“ dv.? 

— N-aş putea spune. „Comportamentul“ 
lor e firesc, iar dacă unii sînt pătimaşi în 
preocupările lor, în dorinţa de a şti mai 
multe, de-a bricola cu succes, acest lucru- mi 
se pare și mai firesc. Altminteri, ar trebui 
să-i considerăm pe cei care nu-mi scriu, care 
„mă lasă în-pace“ — deci care-or nu ştiu, or 
ia vor să ştie — drept oameni foarte cuviin- 
cioşi. Ş 

— Dincolo de interesul practic: maşina 
lui, necazurile lui, partenerul dv. de dia- 
log are şi curiozităţi pur teoretice? ` 

— Foarte des. De altfel, aceştia îmi fac cea 
mai mare plăcere; ei sînt, cum spuneţi dv., 
adevărații mei parteneri. Unii chiar îmi pun 
probleme complicate sub aspect tehnico-ştiin- 
ţific. Aceştia mă stimulează, îmi plac. 

— Dincolo de „lumea“ acestei rubrici, 
fenomenul însuși: acela de a cere lămu- 
riri tehnice.— cum vi se pare? Pozitiv 
sau...? 

— Sigur că, în principal, omul vrea să ştie 
fiindcă îi face plăcere să intervină el însuşi 
asupra maşinii sale. Această nevoie de com- 
paienn răspunde, cred eu, şi unei nevoi psi- 

ologice: aceea de a deveni stăpînul propriei 
maşini. Acesta ar fi aspectul pozitiv al feno- 
menului „Dialog“, Pe de altă parte însă, să o 
recunoaştem: nivelul instrucției tehnice este 
cam precar, iar cînd nu e precar, apare neo- 
bişnuinţa — ca să nu-i spun altfel — meca- 
nicului de a da explicaţii. Fiindcă iată ce mi 
se pare esenţial: oamenii au început să simtă 
tot mai mult nevoia de explicaţii. Ca la me- 
dic — iar mă întorc la comparaţia de la înce- 
put — „mă doare aici, dar de ce mă doare? 
Trebuie să iau medicamentul cutare, dar de 
ce trebuie?“ Omul nu mai iese fericit din ca- 
binet doar cu rețeta în mînă: el vrea să cu- 
noască își explicaţiile, motivațiile. 

— E foarte interesant şi profund ceea ce 
spuneţi. Am avea de-a face, în ultima vreme, 
cu depășirea perioadei în care a funcţionat, 
să-i spunem așa — fetişul mecanicului. Omul 
nu mai gindește: „am dat-o mina lui, 
atunci sînt liniștit“. El nu e liniştit decît dacă 
şi ştie ce-i face mecanicul. În acest sens — ca 
să ne întoarcem la rubrica dv. — esenţial este 
nu atit faptul că atitea masini vor fi reme- 
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Un autoturism de cilindree mij- 
locie, rulînd cu viteză medie, „in- 
halează“ în jur de 1500 litri de aer 
pe minut. Un om care se plimbă 
inspiră, în aceeași perioadă, 15 
litri de aer. Sarcina filtrului de aer 
este în funcţie de starea drumului 
pe care rulează. Pe o șosea asfal- 
tată, aerul conține în jur de 0,3 
miligrame de praf pe metru cub. 
Pe acest drum, un autoturism pe 
benzină absoarbe, deci, în jur de 
30 miligrame praf la fiecare sută 
de km. Pe un drum de ţară, însă 
această cantitate se poate multi- 
plica cu o sută. Deci, la 100 km 
rulaţi, se „absorb“ trei grame praf. 

Praful este un dușman redutabil 
pentru motoare. Micile lui 
grăunțe, par inofensive, dar au 
margini tăioase, care pur și sim- 
plu pilesc cilindrii și palierele bie- 
lelor. O peliculă de praf îndepli- 
nește perfect rolul unei bucăţi de 
șmirghel, mai ales dacă „grăun- 
țele“ s-au amestecat cu ulei. 

Astăzi se folosesc numai filtre 
de aer uscate. Cartușul este făcut 
dintr-o hîrtie specială, impregnată, 

“ decupată în formă de stea etc. În 
mod normal, filtrul reţine 
99,8-99,9% din praful din aerul 
aspirat. Cantitatea care scapă în 
motor nu este, deci, decit de 
0,1-0,2% din 0,3 miligrame de praf 
pe metru cub.: În plus, firicelele 

¿care scapă sînt foarte mici, deci 
puțin periculoase, ele avînd o mi- 

| ime de milimetru în diametru. În 

` mod normal, pe măsură ce hîrtia 
reține praful, porii ei se astupă. 
Astfel, devine necesară schimba- 
rea cartușului la un interval de ru- 
lare de 20-30 000 km. Dacă, to- 


tuși, se circulă multa vreme pe 
drumuri cu praf mult, trebuie fă- 
cut efortul de a scoate, din timp 
în timp, cartușul, de a-l scutura 
energic și de a-l „aspira“ pentru a 
extrage praful. În situația cînd 


cartușul este ancrasat, rezistența 


pe care o opune trecerii aerului 
este mult mai mare, amestecul 
devine foarte bogat, iar consumul 
de carburant crește considerabil. 

Fabricarea unui cartuș de acest 
gen este un lucru extrem de deli- 
cat. Forma cartușului, suprafaţa 
exterioară totală, grosimea și înăl- 
țimea hirtiei, diametrul porilor, 
plierea hirtiei - tOate aceste detalii 
sînt specifice fiecărui tip de mo- 
tor. Unele filtre mai îndeplinesc 
încă două funcțiuni: înăbușe zgo- 
motul provocat de admisie și re- 
glează temperatura aerului. 

Să reținem, deci, că filtrul de 
aer joacă un rol important și în 
alimentare, el putind influența, 
într-o măsură deloc neglijabilă, 
puterea și cuplul motorului. Un 
filtru ancrasat poate să aibă ace- 
lași efect nedorit ca un carburator 
sau o aprindere prost reglate. 
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diate, ci mai ales faptul că astfel se face un 
act de cultură de mare importanţă: răspindi- 
rea cunoştinţelor tehnice, educarea interesu- 
lui pentru tehnică. 

— Dacă n-ar fi vorba de. propria-mi rubrică, 
v-aş aproba ideea fără nici o rezervă. 

— Să trecem mai departe şi să intrăm în la- 
boratorul dv. de lucru: iată teancul de scri- 
sori, iată coala de hirtie.Ei? 

— Le citesc pe toate şi abia pe urmă proiectez 
o tactică de lucru. Mai întii mă interesează pro- 
blemele -tipice, de interes general. Le grupez ast- 
fel. Apoi re întrebările cărora le-am mai dat, 
într-o formă sau alta, răspuns (şi astea sînt cele 
mai multe) de întrebările care pun probleme neti- 
azi defecţiuni curioase, mărci mai aparte etc. 

as pe ultimul plan întrebările puerile sau chiar 
greşite. Ñu le ignor, ci le plasez la locul lor. 

— Să vedem acum în ce domeniu anume 
par oamenii mai iniţiaţi şi în ce domenii mai 
gnoranţi? 

— Aţizis bine „par“, fiindcă iată cum stau lu- 
crurile. Cei mai mulţi par a se pricepe la carbura- 
tor. Nu ezită să-l demonteze, să umble la jicloare 
etc. Explicaţia stă în faptul că, spre deosebire de 
alte zone ale acestui complicat organism care e 
motorul, la carburator totul se vede. Dacă se 
vede, omul crede că poate deduce cu ușurință şi 
relaţiile. De aici încolo, fenomenul e criticabil: 
carburatorul e cel mai complicat subansamblu al 
motorului; personal, nu recomand intervenţiile 
dese la el, nici pe ale mecanicilor profesionişti, cu 
atit mai puţin pe cele ale amatorilor. Am un ve- 
cin: toată ziua îşi demontează carburatorul, îl 
spală, îl lustruieşte, crezind că asta e suficient. În 
fapt, el îi produce dereglaje dintre cele mai 
grave. Dar să nu uit întrebarea: cel mai puţin se 
pricep oamenii la electricitate, (acolo... nu se prea 
vede) şi la probleme de geometrie a trenului faţă 
(nici unghiurile nu se văd). f 

— Există vreo întrebare care... vă ener- 
vează? 

— Da: eterna Întrebare referitoare la aprinde- 
rea electronică. Am dat de zeci de ori răspuns po- 
zitiv în acest sens: aprinderea electronică are au- 
mai avantaje — dar oamenii continuă să mă bom- 
bardeze cu întrebările lor, cu neîncrederile lor. 
Acesta poate fi şi un semn că... revista nu ajunge 
(din cauza tirajului limitat) la cit mai mulţi auto- 
mobilişti. 

— E bine, pentru cititori, că le daţi ajutor 
prin rubrica „Dialog“, dar dv. ce folos aveţi 
din asta? Fiindcă a avea pe cap un service cu 
200 de lucrători (printre cele mai mari din Ca- 
pitală şi fără a mai pune la socoteală grijile 
personale, familiale) este limpede pentru ori- 
cine că nu e o situaţie de natură să-ţi creeze 
prea mult timp liber. 

— Mai întii 'm-am obişnuit cu acest volum de 
muncă. La interfon vorbesc, să zicem, cu maistrul 
Szabo din atelier despre nu ştiu ce problemă şi 
imediat răspund, la telefon, unui cititor din Mara- 
mureş care are o Skodă şi care... Nu prea am 
timp să mă gindesc la foloase, v-o spun fără 
glumă, dar cred totuşi că ele există. De pildă, eu, 
ca șef de unitate, datorită şi acestor scrisori, am 
şansa de-a menţine un echilibru optim între cele 


două coordonate ale poagăăirii unui specialist 
i 


auto: practica și teoria. „Şefia", se ştie, te cam în- 
depărtează de practică, întrucitva chiar şi de teo- 
rie. Pentru a da răspunsurile cerute, eu, mai mult 
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decît alți Si de service, cercetez, experimentez, 
. pun mina pe o piesă, pe o carte. În al doilea rind. 
service-ul însuşi (Ciclop "Bd. Emil Bodnaraş n.n.) 
-~ are beneficiile sale: mulţi dintre clienţii. care ape- 
lează la prestaţia noastră au citit în prealabil „Dia- 
logul“ din „Autoturism“. În al. treilea rînd, declar 
cu plăceri e  că.. 
i cer ADE şi „cind. îmi mulțumesc 


pentru asta. 


Dau, să zicem, un telefon undeva — nu contează ` g 


„unde. Spun cine sînt şi deodată aud dincolo: „A, 
dumneavoastră sînteți? la spuneţi-mi, vă rog. am 
un Trabant care.. 
pune şi... dau pe loc sfatul cerut. De-a dreptul 
chinuită de această popularitate e familia mea, 
care trebuie să mă suporte şi pe . plajă PR 

s de... scrisorile eroriari asa 


— Aţi putea face o distincţie intre „perma- 


nenţii“. acestei rubrici? Pe virste, pe 

— Majoritatea, bărbaţi, între 40—50 de ani. În 
al doilea rînd, vin tinerii — unii dintre e! spor- 
tivi, care nu uită că eu însumi am fost sportiv de 
performanţă. Îmi cer sfaturi pentru „sportiviza- 
rea“ maşinilor lor. Apoi, destui pensionari — ceea 
ce e îmbucurător. Foarte, foarte rar, cite-o femele 
şi atunci cu probleme mai puţin tehnice: cum să. 
facă să nu plouă în maşină, să se închidă bine dle 
etc. Din păcate, prejudecata după care tehnica e o 
„treabă bărbătească“ încă mai funcționează. . 

— Din păcate! Acum vă propun următorul 
test. Este vorba des ame ză momentul diagnosti- 
cului — ca să revenim iară la comparaţia cu 
medicul. Cel mai dificil lucru, spuneaţi la un 
moment dat, este nu să dai sfaturi tehnice ci 
să stabilești „diagnoza“ după relatarea citito- 
rilor. “lată, deci, două mostre de descriere a 
unei defecţiuni: 1. „Cind stă pe loc, maşina nu 
are nimic, dar cînd fornssr și apăs pe accele- 
raţie începe să dirdiie și să dea în nas“; 2. „La 
ralanti motorul merge rotund, dar cind mă- 
resc turaţia — indiferent de treapta de viteză 

— încep pgpareaitet- ud care cresc proporțional 
cu turaţia“. rE că e vorba despre, una HS. 
aceeași ds Sine % 

— Nu e vorba despre aceeaşi defecșlue — 
dacă este să traducem în mod direct descrierile 
"făcute. În primul caz, poate fi vorba de defecte la: 
1. pompa de reprize; 2. capsula avansului vacuu- 
"“matic; 3. montarea jicloarelor — dacă toate cele- 
lalte reglaje sînt corecte. Întreruperile, însă, sint: 
altceva, ele se referă la o legătură electrică insta- 
bilă. De altfel, vreau să precizez că prefer explica- 
piile orale, simple, din prima variantă. Dacă solici- 
tatorul înceărcă să includă în descriere explicații 
tehnice, nu mă ajută, ci mă derutează: eu vreau să 
ştiu ce simte el. nu ce crede el că are mașina, 
_— Bine, bine, dar limbajul profan e și 
foarte... imprecis. De unde știți că „a da in 
nas“ înseamnă şi la un profesor şi la un agri- 
cultor același lucru? 

— În materie de simptomatolo ie auto — ca să 
spun aşa — există un limbaj standard, care circulă 
ca un folclor. Practica mea de om de service. şi 
"de... autor de dialog, mi-a confirmat această ipo- 

teză. Repet deci: „prefer întrebările fireşti, simple, 

netehnice. Mai rog, pe de altă parte — ca să folo- . 

sesc acest prilej — ca acestor descrieri ale com- 

portamentului maşinii să Îi se adauge informaţii 
despre ceea ce au întreprins oamenii înşişi. 
înainte de a-mi scrie. Degeaba-mi spune „ce are” 

Phim nu-mi spune cum a intervenit, fiindcă eu, alt- 
el, sint tentat să interpretez „boala“ în compara- 


ED i: bă 


_ cumva, şi în cazul dv., zicala cu cizmarul care i 


îmi face plăcere. cind. oameni! îmi TRE încape, dar nici aşa! E adevărat, mă ocup rar 


“ Momentul e vesel, mà binedis- 


ție cu un... pacient tip — adică, "o maşină stan- 
„dard. 


Egi acum ultima întrebare: se confirmă, 


îşi “neglijează propriile încălțări? 


I Pasiune:pasiune, “dragoste pentru, cititori 


. de maşina mea, dar aceasta nu neapărat fiindcă mă 

"ocup de ale altora, ci fiindcă nu cred necesar să, 
“exagerez. Ea arată, însă, vă asigur, pe măsura 
ob SA de îs e o maşină, rai f 


nu EA sii Ñ ; 
> — În „vă mulțumesc ntru răs nsuri 
— soarta dv.: să daţi mese ponera ra pu ră 
? 


să vă urez... Ce să vă urez: la mulți... itin 


— De ce nu? Imaginați-vă ce-ar însemna dacă, 
deodată, nu mi-ar mai scrie nimeni? Cum m-aş 
“simţi? Pe de altă parte înătăznesc să cred că „Dia- 
logul“ nostru lunar are partea sa de contribuţie la 
succesul revistei „Autoturism“. De aceea, preiau - 
urarea dv.: la multe, tot mai multe scrisori! - 


Traian ILIE 
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“Fără cuvinte f | 


PRIMUL TRONSON 
ROMÂNESC 
DIN AUTOSTRADA 
NORD- SUD 


La sfirşitul janni an se vor r încheia lucrările 
de finisare la primul tronson românesc din ma- 
gistrala rutieră transeuropeană Nord-Sud. Acest 
prim tronson cuprins între Fetești-Cernavodă 

„este constituit din marele care traversează 
Braţul Borcea, cele două viaducte și autostrada 
propriu-zisă care măsoară pe acest sector — în- 
tre km 142 + 500 și km 159 + 7514 — 17 km. Lun- 
gimea totală a i este de 420 m, iar lungi- 
mile celor două viaducte sint de 390 m (cel de 
pe malul drept) şi 150 m (cel de pe malul sting). 

Profilul transversal al autostrăzii are următoa- 
rele cote: jpectea carosabilă pe un sens are lăţi- 
mea de 750 cm (ceea ce reprezintă cite două 
benzi a 350 cm) cărora li se adaugă pe partea 

inală dinspre acostament cite o „bandă de 
staționare de urgență“ cu o lățime de 250 cm, 
iar pe partea dinspre zona mediană se h d 
bandă de ghidaj avind lățimea de 50 cm le 
două fire de c sopag: aa sint separate printr-o 
sa anaa pu iu impui |) planti 
montează viu (în nt vegeta n- 
du-se SABON din 2 în 2 m. Autostrada are ame- 
n cae benzi de accelerare sau decelerare în zo- 
le podurilor rutiere, benzi ale căror lățimi sînt 
cuprinse între 250—300 cm. Pe ambele fire de 
circulație sint montate glisiere metalice Piu 
stilpi fundaţi în beton) atit pe extremitatea din- 
pr sa Mesa tg gate deco 
ă, 


n punctele de intersectare cu calea ferată, 
Í acest prim tronson au fost construite cinci via- 
ducte, care asigură (suprateran sau subteran) 
| interferarea celor două căi rutiere, fără a se per- 
| turba reciproc. 
Lucrare de mare anvergură, primul tronson al 
al buri Transeuropa i-a stimulat, în mod de 


be irma tii ag ai care s-au contruntat 
cu perde $ 


e impuse de convențiile și 
regulamentele de circulaţie internaţionale. La 
această lucrare au fost folosite cca 130.000 mc 
Dei 80.000 m.c. balast, 40.000 m.c. fun- 

mdi din materiale stabilizate şi peste 
m.c. de ziduri de rr in. Autostrada va fi 
cer cu un centru de e: tare și întreținere 
în care vor fi „colectate“ (dle mai diverse infor- 
maţii privitoare la desfășurarea traficului. În 
acest scop, pe autostradă s-au făcut dotările 
4 tehnico-materiale pentru montări de posturi te- 
í lefonice de urgență, pentru detectoare de ceață 
şi polei, contoare de trafic etc. În. aceste 
„puncte“ (ce vor fi plasate din 60 în 60 km) şi 
vor funcţiona printr-un dispecerat central, se 
amenajează nu numai recepții tehnice rutiere, ci 
şi staţii de „Salvare“, pann de intervenție ale 
de sup praveghere 

lui aparținind miliției stradale. 
flă în stadiu avansat de avizare 
i e Nord-Sud, care va fi 
cuprins între Bucureşti și Feteşti. Acest tronson 
măsoară 143 km, va fi construit în parale! cu ca- 
lea ferată existentă și va asigura un trafic fără 
intersecţii la nivel (numai prin je denive- 
late). O dată cu ivarea celui de-al doilea 
tronson se vor construi și punctele de utilitate 
curentă — staţii Peco, moteluri, autoservice-uri. 


Tovarășul ing. Marcu Lepădat, care ne-a pre- 
zentat o mare parte din documentaţia autostră- 


cm pe care se 


„zii, ne relata cu mîndrie două aspecte esențiale 
din realizările actuale şi proiectele de viitor: |. 
toate utilajele folosite, întregul t de 
materiale și majoritatea soluţiilor tehnice adop- 
tate sint de T EARE românescă“; Il. Auto- 
strada este astfel proiectată încit să se „armoni- 
zeze“ pe pan, economic, social şi peisagistic cu 
toate localităţile pe lingă care „trece“ constitu- 
indu-se într-o componentă de bază a marelui 
“complex „cale ferată-autostradă-Canal “Dună- 

Marea Neagră“, complex care va influenţa 
traficul internaţional european prin realizarea 
unei legături mai directe între , trul bătrinului 
continent și Orientul Aprona prin intrarea în 
funcțiune a liniei de feriboturi Constanța—Sam- 


AR Liviu E, 


FEL DE FEL | 


La prima vedere pare o lungă şi dreaptă 
stradă, care duce spre orizont. În reali- 
tate, este o pictură executată pe zidul 
unei locuințe din orașul Mannheim 
(R.F.G.), care poartă numele de „Strada 
spre PATROI 


LLR 
E 


Un Mercedes din... granit! Cintăreşte 36 
de tone și a fost sculptat de un american 
din New- Jersey. at U.A.). Į 
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REDUGEREA 
GONSUMULUI 

DE BENZINĂ 
PRIN UTILIZAREA 
ULEIURILOR 

DE MOTOR 
MULTIGRADE 


A 


În principal, reducerea consumului de 
combustibil al unui: autovehicul înseamnă re- 
ducerea consumului mediu orar al motorului. 
Se pot lua în considerație mai multe grupuri 
de factori de care depinde consumul de 
So, panke care şi factorul lubrifiant. 

După cum se ştie, viscozitatea reprezintă 
una din cele mai importante proprietăţi ale 
lubrifianţilor. Viscozitatea uleiului influen- 
țează pierderile de putere a motorului prin 
frecare (consumul de energie), uzura piese- 
lor în mişcare relativă, condiţiile de etanşare 
a segmenţilor, uşurinţa pornirii motorului şi 
temperatura de regim a pieselor acestuia. 
Pentru învingerea acestor „rezistenţe“ este 
nevoie de. un consum de combustibil care 
poate fi mai mare sau mai mic. 

Prin urmare, obiectivul nostru de cerce- 
tare a avut ca scop reducerea consumului de 
carburant prin micşorarea consumului ener- 
getic determinat de frecările interne din mo- 
tor. Testările efectuate au urmărit comporta- 
rea a patru tipuri de uleiuri multigrade (10 W 
30, 10 W 40, 15 W 40, 20 W 40), comparativ 
cu două tipuri de uleiuri monograde (SAE 
30, SAE 40). Aceste uleiuri au fost realizate 
la acelaşi nivel de performanţă, folosind un 
acelaşi aditiv ameliorator de indice de visco- 
zitate (pentru uleiuri multigrade) schimbînd 
doar uleiul de bază. Viscozităţile, acestor 
uleiuri la diferite temperaturi sînt prezentate 
în tabela 1. 

Încercările efectuate la stand, atît pe un 
motor monocilindric experimental de tip LA- 
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BECO, cît şi pe motoare policilindrice de tip 
FIAT 600 D şi DACIA 1300, au urmărit com- 
portarea uleiurilor mono şi multigrade în dife- 
rite condiţii de funcţionare: 

- condiţii de tip „stop and go“ (sarcini şi 
turaţii parţiale, care reproduc funcţionarea 
motorului în trafic urban, cînd temperatura 
uleiului şi a apei de răcire nu ating valorile de 
regim); 

- condiţii care reproduc mersul pe auto- 
stradă, la regim stabilizat. i 

Rezultatele obţinute ne permit să afirmăm 
că la funcţionarea motoarelor în regim de tip 
„stop and go“ se obţin cele mai substanţiale 
reduceri ale consumului specific de benzină, 
la folosirea uleiurilor multigrade comparativ 
cu uleiul monograd SAE 40, considerat ca 
etalon. Astfel, reducerea medie de consum 
specific -obținută prin folosirea uleiurilor mul- 
tigrade, în raport cu uleiul SAE 40 a fost: 

- pentru ulei 10 W 30 ... 6,6% 

- pentru ulei 20 W 40 ... 4,8% 

- pentru ulei 10 W 40 ... 4,7% 

- pentru ulei 15 W 40... 3,9%“ 

Aceste valori se micşorează în cazul func- 
ţionării motoarelor în condiţii normale de 
temperatură a uleiului şi a apei de răcire 
(vezi tabla 2). 

De remarcat că ordinea de clasificare (din 
punctul de vedere al reducerii consumului 
specific) a uleiurilor s-a păstrat, dar valorile 
acestor reduceri nu urmăresc riguros variaţia 
de viscozitate a uleiurilor cu temperaturile 
respective. . 

Încercările de stand au fost completate cu 
teste pe motoare reale (Dacia 1300) în ex- 
ploatare, atît în condiții de funcționare de tip 
„stop and go“, cît şi în condiții de regim ter- 
mic normal əla sarcină stabilizată pe auto- 
stradă. Rezultatele acestor teste sînt centra- ` 
lizate în tabela 3. 

Ansamblul încercărilor efectuate pun în 
evidență faptul că folosirea uleiurilor multi- 
grade în locul uleiurilor monograde, la mo- 
toarele cu aprindere prin -scînteie, determină 
reduceri ale consumului specific de combus- 
tibil, mai ales în cazul regimurilor de turaţii şi 
sarcini parţiale (trafic urban). În plus, folosi- 
rea uleiurilor multigrade mai prezintă şi avan- 
tajul că permit o pornire mai uşoară a moto- 
rului, nu necesită schimbarea lor în funcţie 
de sezon, reducînd totodată numărul de sor- 
turi de uleiuri şi, implicit, costurile de exploa- 
tare. 


ing. Cezar Victor AMIRA 
ing. Dan George POPA 


Tabela 1 Viscozitatea uleiurilor testate 


Tabela 2 


Rezultatele încercărilor pe motorul Dacia 1300 în condiţii de 
’ : funcționare la temperaturi normale ale uleiului 


raport cu 
uleiul folosit, 
comparativ 
cu uleiul 
SAE 40, % 


Tabela 3 


Rezultatele încercărilor pe autoturism Dacia 1300 in condiţii reale de 
exploatare 


Reducerea medie 
de consum de 
benzină în raport 
cu uleiul folosit, 
comparativ cu 
uleiul SAE 40, % 


— tratic urban 


— regim stabilizat 
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Civilizaţia actuală nu se mai poate concepe fără scumpirea benzinei, în special, şi a produselor pe: 


$ acest indiscutabil simbol al secolului XX, automobi- ` troliere, in general, 
lul, care-a devenit un autentic magnet cu ò putere i În întreaga lume circulă peste 300 milioane de . ', 
“de atracție nebănuită. ™ ` automobile -la care se adaugă zilnic alte citeva zeci 


Criza energetică apărută în noiembrie 1973 a -de mii, astfel incit se poate afirma că circa un sfert - 
mai temperat entuziasmul amatorilor, dar nu într-atit din populaţia Terrei trăieşte direct sau indirect de 
încît automobilul să nu fie considerat încă cel mai.. pe urma „zeului automobil. 
seducător produs al vremurilor contemporane, marele investigaţiile şi anchetele făcute de institute. de 
public contind pe caracterul circumstanţial şi efemer profil din ţări. avansate din punct de vedere indus- 
al dificultăţilor legate de penuria şi, implicit. de trial au dat la iveală lucruri mai mult decit revela: 


E ccococococcooeoooccooooooooo 
£ În jiteratura de spe-. 
Rei cialitate din domeniul 
automobilului (editată 
i îndeosebi în limba fran- 
(e ceză) se întilneşte ade- 
i sea exprimarea puterii 


(eimiiie traci). au- - 
- toturismului” în „CV“, 
; noțiune care da lesă 
marea majoritate a ci- 
titorilor. Este denumită 
putere administrativă, 
deoarece serveşte la 
„clasarea“ automobilu- 
"lui în vederea stabilirii 
impozitului (VIGNETE) 
în Franţa, ce trebuie 
„plătit anual de către 


p U TE R E A 7 osesorul autömobijy- 
ADMINISTRATIVA | pr origine, cale două 
A AUTOMOBILELOR Pe% in de ta „Cheval 


` 


HARUS 


-încît afirmă textual: 


toare privind relațiile dintre om şi automobil “Astfel, 
numai un sfert din cei chestionaţi. au mărturisit că 
„se duc preventiv la medic, în schimb tipi sferturi au. 
recunoscut că sînt clienţi fidek ai staţiilor service in 
vederea prevenirii defectelor şi avariilor la automo- 


bilele proprii. Institutul Wickert din Tübingen, 
trage, concluzia că * „cetățenii din RFG. îşi 
iubesc automobilul mai mult decit pe ei înşişi”, iar 
scriitorul american Bergen Ewans merge, pină, “acolo 
„în zilele noastre, singurele po- 


veşti adevărate de dragoste sint acelea care: au 


drept protagonişti. pe bărbat şi automobilul său”, - 
Cu toate că automobilul. a ocupat spaţiul şi tim: S 
pul nostru, strada şi viața noastră, disponibilitāțile 


noastre materiale şi afective trebuie, totuşi, să ne 
, păstrăm luciditatea şi simţul proporţiilor şi să: T sg: 
siderăm la iusta lui valoare. 

Astfel, în cele ce urmeaza. ne-am propus si să abor- 
dăm problema cheltuielilor necesitate de întreține: 
e automobilului personăl. Prin întreținere sau cu 


termen de specialitate mentenanţă, “se înţeleg 
L poritita preventive sau' corective necesare menți- 

“nerij. unui produs în stare de funcţionare De ciţiva, 
ani limbajul tehnicienilor s-a mai îmbogăţit cu o no 


: țiune şi anume aceea de terotehnică, care depă- 


T geştë substanțial denumirea de tehnică á întreţinerii 


(maintenance. engineering) “deoarece cuprinde orgă- 

nizarea, diseiplina şi controlul operaţiilor de întreţi- 
„“nere, în scopul menţinerii acestora la nivelarile ma- 
. Xime ‘de operativitate, siguranță, exactitate şi renta- 
bilitate. Noţiunea respectivă vine de la rădăcina cu- 
vintului „tero“ care are sensul de „a avea grijă 
de$, în vechea greacă şi s-a generalizat la. nivel 
internaţionali. £ 


“Scopul final al oricărui Sistem de întreţinere este 
acela de a conferi obiectului căruia i se aplită o 
disponibilitate cit mai mare, prim aceasta înțelegin 


"du-se proporția din durata „totală de existență in 
„care obiectul în cauză este “apt pentru a fi folosit 


Sarcina principală a sistemului. de întreţinere. este 
deci aceea de a reduce cit mai mult duratele de în- 
trerupere a funcționării. Pentru rezolvarea acestui 


” deziderat. strategia activităţii de întreţinere se ba 


zează pe cele două variante; corectivă şi preventivă. 


„aşa cum; mentionam mai înainte i 


Intreţinerea corectivă cuprinde, activităţile de re 
mediere a defectelor şi de înlocuire a pieselor uzate 
sau deteriorate — cu ocazia producerii penelor — 


” precum şi activităţile de revizie şi de reparaţie. In- 
“Meţinerea preventivă cuprinde. activităţile destinate 


împiedicătii ŞI reducerii uzurilor, menţinerii obiectu- 
lui. respectiv. în bună spra de funcționare, cu scopul * 


de a evita întreruperile accidentale. 


Cuantumul cheltuielilor de întreţinere pe o pe: 
rioadă dată reiese din evidența cit mai exactă, a 
acestora şi depinde de tipul întreținerii aphaaa co- 


rective şi preventive. 


Nu trebuie pierdut din vedere faptul că iesiti 
ile făcute se oglindesc fidel in „aspectul şi, mai ales, 
comportarea. automobilului propriu şi, în egală mă: 
sură, ne reflectă arătindu-ne aşa cum sintem. Poate 
din acest motiv medicul şi seriitorul' francez Georges 
Duhamel, de la a cărui naştere vom sărbători în 
acest an 'un secol, studiind fenomenul individ-auto- 
mobil concluziona; „I'automobil tend a reveler l'etre 
humaine tel qu'il est". i 

Pentru ca o statistică a cheltuielilor efectuate să 


„care ar fi 
= normal | renunțarea la 


vapeur“ , altul În ve- 
dere că primele mo- 
“toare nu au fost cu ar- 


-dere internă, ci totuși 
"cu vapori, 


Odată in- 
trată, această noţiune, 


"tn conştiinţa publicului 


a fost dificil a se mai 
_ renunța | la ea, pe må- 
“sura. progesihi tehnic 
impus în mod 


ea. Din. acest motiv a 
fost necesar să se in- 
venteze o anumită 
“schemă raţională de 


"calcul pentru a adapta 
caii putere ai motoare- 


lor azi, exprimaţi în 


„CP sau kW la „caii va- 
pori“ de acum aproape 


"o sută de ani. 


Pe de altă parte, po 


i ilie autoturis- 


“mului Citroën „2 CV“, 


fabricat în ultimii 40 de 
ani în sute de mii de 
exemplare şi în diferite 
variante (Dyane, Char- 
lestone, 007 James 
Bond ş.a.) a creat o 


pre ter neclară pentru 


publicul din afara Fran- 


ţei, în legătură cu pu- 


‘terea motorului. În 
"realitate, - autoturismul 
respectiv este dotat cu 


motor cu cilindreea de 


450 şi ap de 602 cmc, 
care i pita Ale Dai 

“mulți cai putere. Mode- 
lele constructive din ul- 
timii ani — 2 CV Spe- 


cial — 2 CV Club — 2 


Led i Charleston, în 
"urma îmbunătăţțirilor 


vers, se 


aduse a au ana însă la 3 


La lansarea noilor 
modele, constructorii 
de automobile au în 
vedere toate posibilită- 


ţile de a le încadra la 


un număr cît mai redus 


de CV, deoarece, după. 


cum este firesc, pentru 


publicul larg este im- 


antă plata anuală a 
impozitului. Ca fapt di- 
pot enumera 


impozitele pe anul 1984 - 


fie şi totodată concludentă, ea trebuie sa se desta- ielile legate de întreţinerea automobilului propriu, 
şoare pe cit mai mulți ani, să se refere numai. la Dacia 1300 standard, achiziționat de la I.D.MS. Pi- 
acelaşi automobil şi să demareze chiar din prima zi teşti la data, de 01.07.1977. Cifrele respective re- 


a dobindir sale. 


prezintă sumele, pe categorii, rezultate” de-a lungul 


În tabelul alăturat am notat riguros toate cheltu anilor şi prin limbajul lor sec, dar obiectiv, demon- 


Repartizarea cheltuielilor efectuate pe categorii 


Felul cheltuielilor 


i alle e Be a 
C en [oe [a| ao [em] sor RENE ARN 
00900000s90scoceoscosonoarezeace 


pentru diferite catego- 
rii de autoturisme 
cumparam în Franța: 
1—4 CV (170 FF); 5—7 
CV (320 FF); 8—9 (760); 
10—11 (9 0); 12—16 
(1600). Vehiculele mai 


vechi de 20 de ani plă- 


tesc 76 FF. Față de 
1983, impozitul a cres- 
cut în medie cu 10,9% 
1—4 CV cu +6,25%.... 
2—16 CV cu +15,50%). 

În comparaţie cu res- 
tul ţărilor europene, 
clasificarea automobile- 
lor după puterea admi- 
nistrativă, pare într-a- 
devăr mai complicată, 
dar ca și alte anomalii. 
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cum ar fi circulatia ru- (renunţa) cu trecerea 
tieră pe stinga, proba- timpului. 
bil, că se va rezolva ing. Traian CANȚĂ 


- 


strează procentual fiecare tip de cheltuială în parte. 

1 Cheltuielile aferente benzinei sint orrect ie- 
gate de stilul de conducere, de capacitatea cilin- 
drică şi nu în cele din urmă, de reglajele motorului. 
Suma de 33 120 lei pare modestă în comparaţie cu 
kilometrajul şi cu consumul obişnuit al Daciei 1300, 
dar, în perioada analizată, preţul benzinei a variat 
de la 4,50 lei/! (pînă la 31.05.79), la 7,50 lei/| 
(pină la 28.02.82) şi, în fine, pină la 9 lei | în pre- 
zent. De asemenea, în acest timp, am parcurs circa 
20 000 km peste hotare, unde, cu unele excepţii, 
preţurile benzinei sint diferite. Trebuie să adaug şi 
faptul, foarte important, că am folosit întotdeauna 
numai benzină cu cifre octanice superioare în con- 
formitate cu instrucţiunile. fabricantului, atit în ţară, 
cit şi peste, hotare. În ceea ce priveşte reglajul mo- 
torului, am utilizat, de regulă, testerul electronic 
care exclude practica meşteşugărească, după ureche. 
Avind carburatorul de tip Weber-IRMA, mai puţin 
gurmand decit vechiul SOLEX, am ajuns la un con- 
sum mediu de 7,1—7,2/i 100 km, prin respectarea 
totodată a turaţiilor motorului la diferitele trepte ale 
cutiei de viteze, precum şi a vitezelor legale în 
afara şi în interiorul localităţilor. 

2. Costul schimburilor de ulei în motor şi în cutia 
de viteze s-a ridicat ia suma de 3 400 lei. După 
cum se cunoaşte şi uleiurile de motor au fost su- 
puse aceloraşi rigori ca şi benzina. Totodată, setul 
de reparaţie motor a trebuit să fie înlocuit după 
40 112 km, deoarece, după 30—35 000 km, a in- 
ceput să crească consumul de ulei. Am folosit me- 
reu, atit vara cit şi iarna, numai uleiul de motor 
multigrad M20W/40 care are avantajul unei ungeri 
mai bune a motorului iarna datorită viscozităţii sale 
convenţionale la 50°C mai mari, 9°E faţă de 69E 


pentru uleiul M10W/30, conform STAS 9.171—75. ` 


3. Capitolul diverse cuprinde atit reparaţiile la 
partea mecanică, electrică şi caroserie, cit şi imbu- 
nătăţirile aduse (a se vedea articolele anterioare 
apărute în revistă şi în Almanahul Auto '84 sub ace- 
ia | semnătură). 

n cadrul reparațiilor la partea mecanică şi elec- 
trică nu am avut prea multe probleme; în afara, 
schimbării setului de reparaţie motor restul au fost 
de mai mică anvergură şi anume: rulmenţii față 
stinga-dreapta, bielete antiruliu stinga-dreapta, ro- 
tule inferioare şi superioare stinga-dreapta, tobă de 
eşapament finală (două), tobă de eşapament inter- 
mediară (de detentă), rezervor de benzină, placă am- 
breiaj, cablu acceleraţie, cablu kilometraj, curea ven- 
tilator (două), plăcuțe frină, capac pompă de apă, 
tacheţi (trei), cărbuni şi bucşe electromotor, bujii (5 
“seturi), jicloare (1 set), contacte platinate, bucşă te- 
flon, capete de bară, bielete stinga-dreapta, bucşe 
silens (trei), simeringuri, robinet climatizare, camere 
aer şi cauciucuri (şase din care patru explodate). 

La caroserie, datorită unor mici evenimente be- 
nigne cît şi ruginii, am fost nevoit să înlocuiesc: 
masca față completă, aripi faţă stinga-dreapta, pra- 
guri stinga-dreapta, feţe la toate uşile. 

Deoarece Dacia 1300 standard nu are nici un fel 
de dotări, am căutat şi am reuşit să o aduc la nive- 
IN Daciei 1310 prin următoarele îmbunătăţiri frină 


de serviciu asistată (servofrină), aparat de radio cu 
consola respectivă şi antenă, lunetă cu dezaburizator 
şi bec martor în bord, faruri suplimentare cu halo- 
gen (de ceaţă), pompă electrică pentru spălat parbri- 
zul cu acţionare de la manetă, turometru, aprindere 
electronică, brichetă, semnalizator de avarie tip 
Warning, reostat pe circuitul luminilor din bord, 
oglindă retrovizoare exterioară, termometru pe circu- 
itul de ulei, termometru pe circuitul de răcire, ma- 
nometru pe circuitul de ulei, dispozitiv de alarmă 
montat în paralel cu claxonul, lampă în portbagaj, 
lampă în cutia de mănuşi din torpedou, lămpi mon- 
tate în caroserie pentru mers înapoi, dispozitive an- 
tifurt la roţi, portbagaj şi roată de rezervă, centuri 
de siguranţă în trei puncte, bec martor la frina de 
mină, mochetă pe tot planşeul, filtru decantor pentru 
Wenzină, covoraşe din cauciuc faţă-spate, huse din 
blană pentru scaunele din faţă, ventilator suplimen- 
tar montat pe parbriz cu ventuză din cauciuc şi anti- 
fonarea cu Autovopant a caroseriei. 

Toate acestea pretind din partea posesorulu pe 
lingă un efort financiar susţinut şi multă pasiune 
dublată de manualitate şi informare în domeniile 
respective (electricitate, mecanică, electronică etc,). 
Rezultatele obţinute sint însă pe măsura eforturilor 
şi justifică pe deplin investiţiile, deoarece contri- 
buie atit la mărirea gradului de confort, cit şi la si- 
guranţa circulaţiei, ceea ce nu este deloc puţin lu- 
cru. Privită, deci, prin această prismă suma de 
37 435 lei nu mai pare exagerată, ci rezonabilă. 

"4. Capitolul impozit, care se achită anual la Ad- 
ministraţia financiară, reprezintă o sumă fixă pe 
care orice automobilist este obligat să o plătească 
în cursul anului fiscal respectiv. Pînă la 31.12.1981 
această sumă era în valoare de 450 lei, ulterior ea 
a devenit 600 lei şi din această cauză rubrica res- 
pectivă este neuniformă. 

5. Odată cu achitarea impozitului se plăteşte şi 
ADAS-ul, care reprezintă asigurarea prin efectul le- 
gii; în cazul comiterii unor accidente, ADAS despă- 
gubeşte pe cei cărora li s-au adus prejudicii. A nu 
se confunda cu asigurarea Casco, care despăgubeşte 
pe cel asigurat pentru avariile la automobilul pro- 
priu. Sumele din tabel sint fluctuante, deoarece în 
anii în care am fost în excursii peste hotare am 
achitat şi cite 685 lei asigurare Casco pentru o lună 
în străinătate. 

6. Rubrica cheltuielilor aferente chiriei garajului 
poate lipsi la unii automobilişti care, din motive de 
„economie” sau din lipsă de posibilităţi, nu au ga- 
raj. Avind o experienţă îndelungată, consider că ga- 
rajul protejează în condiţii optime automobilul atit 
împotriva intemperiilor, cit şi a celor certaţi cu le- 
gea. De dorit este ca să aibă o bună aerisire şi să 
nu fie încălzit, deoarece fenomenul de ruginire a ca- 
roseriei este mai accentuat cind temperatura este 
mai ridicată şi invers. De asemenea, și bateria de 
acumulatoare se descarcă mai greu cind este frig 
decit cind este cald. 

7. Ca şi rubrica anterioară, nici aceasta nu este 
valabilă pentru toţi automobiliştii, deoarece nu toți, 
cu toate că acest lucru ar fi de dorit, sint membri ai 
ACR .ca proprietari sau simpatizanți (cei făcind 
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“parte din- iile respective). 

„8. Aş fi fost tentat să cred că acest. capitol este 
în plus pentru marea majoritate. a. automobiliştilor. 
dar avind în. vedere. mărirea în ritm accelerat a par- 
cului de automobile, mai ales particulare, precum şi. 
intensificarea ritmului circulaţiei, mai ales pe unele 
artere foarte : e. solicitate în diferite sezoane, 
-concluzia „că. 


Pee: „nedorit Vă MERAN 4 


SERT 


Vin cele expuse : se poate -observa cu uşurinţă că 
cheltuielile necesare întreținerii preventive şi co: 
rectiva se clasifică în cheltuieli. principale şi cheltu- 
ieli secundare. Primele se ridică la circa 85% din 
total, şi cuprind cheltuielile necesare pentru achizi 

` ţionarea benzinei, uleiului (motor şi cutie de viteze) 
- si pentru reparaţii (inclusiv îmbunătățirile), celelalte 
atingind circa 15% din total şi reprezintă cheltuieli, 
auxiliare. În general,- cheltuielile legate de utili- 
Zarea automobilului sint apreciate dupa valoarea an- 


LAN 


puneau 
seu de Í 
asistat de mecanicul Marteau. 


Ta „de 101,335 km. În anul următor, pe circuitul Dieppe, Nazzaro, 
casă în Marble Premiu din 1908, Renault a abandonat circ 


AMARA RUN i - Bg RRE SEIRE, 


m 
prudentia mater sapientiae" s așa > 
este“ totuşi. bine să ien, seama şi de. aceste sur- 3 


dieatorului lei /km În cazul di faţă, valoarea aces: 
tuia este de 1.26 le: /km parcurs, ceea ce- ee fi 
considerată ca satisfăcătoare. îi 

Atit asupra “unora cit şi asupra altora se poate ac“ 
„tona prin diverse metode care nu fac obiectul arti- 
“colului prezent Ceea ce considerăm că este demn 
„de reținut este faptul că în domeniul exploatări se“ 
acumulează numeroase “date (cheltuieli de intreți- 
nere, numărul şi tipul “avariilor ŞI detecţiunilor apă- 


rute. kilometrajele. parcurse. cu unele dintre piesele i 


schimbate. deci frecvența inlocuuru acestora etc.) 
care pot fi folosite de constructor Şi proiectant în 
7 mod treafor, Punerea la punct a acestui feed-back 
< dinspre cel care exploatează automobilul spre cel 
care îl concepe şi-l construieşte ar avea implicaţii 
- benefice asupra“ mă Gee economice in ramura res- 
„pectivă. NADA 


Ing. Constantin O. azil 


In cadrul desfășurării Marelui Premiu al Franţei din 1906, Renault a concurat cu trei And: „90 HP“ de 12980 cmc, care dis- 
o 'noutate absolută) de jante amovibile, construite de Michelin, “Marele ăia gr a durat timp de două zile pe un tra- 
180 km, parcurs de 12 ori. Căldura excesivă a lichefiat, pur și simplu, unele 
cind sarcina piloților. La volanul mașinii din imagine, ciştigătoare în ediția sus-ami 
El l-a invins pe faimosul Felice Nazzaro, „pilotul,nr. 1 al lui: "Fiat, Peren o viteză medie paee 


iuni ale tei gudronate, Ci mă 
„este pilotul maghiar Ferenc S 


mașină Fiat, și-a luat revanșa. După 


cs ui infructi 
tele, ue i care va dura mulţi na de ni $ F 


„Cournil“ — vehicul 
destinat „Trialului 4 x 4", 
a fost conc | con- 
struit de Alain Cournil, 


UTIL 


„DE ȘTIUT 
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e Marcajul pe flancul an- 
velopei cu un cerc, cu 
triunghi alb sau roşu indică 
partea cea mai uşoară a 
acesteia, care trebuie, plasată 
în dreptul valvei. 

e Anvelopele şi camerele 
de aer îmbătrînesc datorită 
difuziunii aerului comprimat 
şi mai ales din cauza oxige- 
nului conţinut în aerul din 
interior. În cazul în care s-ar 
folosi azot pentru umflarea 
pneurilor, efectul îmbătrinirii 
ar fi aproape înlăturat. 

@ La ralanti, motorul 
scoate mai mult fum decît în 
plin mers, deoarece uleiul 
„remontează“ pe lingă pis- 
toane, spre camerele de ar- 
dere. 

e După un efort îndelun- 
gat în plină sarcină, este bine 
să oprim motorul numai 
după ce a mai funcţionat ci- 
teva minute la ralanti. Se 
evită astfel fierberea lichidu- 
lui de răcire din camera de 
apă a cilindrilor. La mersul 
în ralanti, temperatura de re- 
gim a motorului scade sub 
1/3 din valorile realizate la 
mersul în plină sarcină. 

O Temperatura mai scă- 
zută dimineaţa, ca şi pre- 
zenţa mai multor persoane în 
autoturism, produc aburirea 
geamurilor, reducind neplă- 
cut vizibilitatea. Dacă nu 
avem la îndemină cîrpe îmbi- 
bate cu soluții speciale, pen- 
tru dezaburire, putem folosi, 
cu acelaşi succes, puţin tutun 
din ţigări, o felie de cartof 
crud, ceapă sau măr. Efectul 
este uimitor. i 

@ Este de preferat aerisi- 
rea habitaclului -prin sistemul 
de ventilaţie al autoturismu- 
lui şi nu prin deschiderea 
geamurilor, care introduc o 
forţă de friînare parazită, 
consumatoare de energie. 


@ Este contraindicat de a 
transporta cu autoturismul 
animale sau păsări libere, ca- 
nistre. de benzină din mate- 
rial plastic, substanţe toxice 
sau inflamabile ori obiecte 
care pot bloca pedalele. În 
timpul mersului, acestea pot 
deveni, pe neprevăzute, ex- 
trem de periculoase. 

O Cind întoarcem autotu- 
rismul pe timpul nopţii, pe o 
stradă slab luminată sau nei- 
luminată, este bine să aprin- 
dem lumina în habitaclu. Se 
evită astfel riscul de a fi lovit 
de un alt automobil ce vine 
în viteză, deoarece luminile 
de poziţie ale autoturismului 
aşezate perpendicular pe axa 
drumului, nu sînt vizibile. 

@ Cind în timpul mersului 
cu autoturismul întîlniți o 
turmă de oi, de vaci etc., 
care- vin din sens contrar, e 
bine de.a trage pe dreapta şi 
a opri; motorul. În caz con- 
trar, s-ar putea ca vreun ani- 
mal din turmă să vă con- 
funde şi ar putea să reacţio- 
neze cu urmări neplăcute. 

O Nu uitaţi să completaţi 
trusa de prim ajutor medical 
cu alcool medicinal, tinctură 
de iod, leucoplast, unguent 
cu tetraciclină, bicarbonat de 
sodiu, aftinevralgice etc. 
Trebuie acordat primul aju- 
tor şi celor înţepaţi de al- 
bine, viespi sau bondari. 

@ Cutiile de spray cu apă 
de colonie, cremă de ras, fi- 
xativ de păr etc., pot deveni 
extrem de periculoase dacă 
sînt lăsate în autoturism în 
timpul verii, parcat la soare. 
S-a constatat că la o tempe- 
ratură de +50" C, aceste doze 
explodează, dezvoltind o 
forță capabilă să perforeze o 
placă de beton cu grosimea 
de 10 cm. Şi cînd te gîndeşti 
că autoturismele noastre sînt 
confecţionate, în general, din 
tablă metalică cu o grosime 
de 0,5—0.9 mm! 


lon Mănoiu 


Firma IVECO, mare producătoare de vehicule indus- 
triale, a oferit un minibus „Daily IVECO“ fotbalistului fran- 
cez Michel Platini. Acesta l-a cedat institutului Perce- 
Neige, pe care actorul Lino Ventura l-a creat pau aju- 


torarea copiilor handicapați. În imagine: Miche! 
minează cheile minibusului lui Lino Ventura. 


pm i g P JERI tye F . 
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Platini în- 


| 


La unul din Saloanele de automobile de la Torino a fost 
expus acest model de miniautomobil, care este construit 
în întregime din burete. Pirelli i-a confecţionat anvelope 

e măsură, fapt ce i-a conferit o veritabilă ţinută de stand. 
ecanica lipseşte... dat fiind schimbul nefavorabil de căl- 
dură dintre fier şi materia sintetică moale. 
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+ deformată a unui autoturism 


într-un tub ondulat, completat cu un scurt su 


plieze. 


DIRECȚIE 


DEFORMABILĂ 


"+ Secretul unei securităţi totale conferite de un autoturism 


constă în realizarea unei celule rezistente, altfel spus, a unui 
habitaclu nedeformabil. Pentru aceasta este necesară exis- 
tența unei părți frontale și a uneia dorsale simple, uşor defor- 
mabile, pentru a absorbi și a neutraliza energia agresivă a im- 
pactului. În 1951 Daimler-Benz a brevetat acest principiu, că- 
ruia i-a dovedit eficacitatea prin nenumărate teste “crash”. 

Cu ocazia unui „crash-test“ -deosebit de exigent, s-a măsu- 
rat reculul maxim al coloanei de direcţie și al volanului. La vi- 
teza de 48,3 km/h, partea superioară a coloanei n-a suferit 
nici un recul orizontal. Fotografia arată coloana de direcţie 
ercedes trecut prin proba coli- 
ziunii frontale. Este vorba de o coloană de direcţie piasată 
rt care, în caz 
de coliziune, poate nu numai să se comprime, ci şi să se 


y 4 . 
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„de răspuns a scoarței cere- 


_cără de chibrit sau brichetă 


e Nu demontaţi, imediat 
după oprirea motorului, bu- 
jiile şi buşonul radiatorului. 
Șocul termic poate fisura 
ciocul izolatorului electrodu- 
lui central al bujiei, iar des- 
facerea bruscă a, buşonului 
provoacă fierberea instanta- 
nee a lichidului de răcire în 
toată masa lui, putind cauza 
arsuri celui ce l-a desfăcut. 


9 Nu plecaţi dimineaţa la 
drum lung cu stomacul gol, 
pentru că s-ar putea... să vă 
îmbătaţi şi fără a ingera al- 
cool. S-a demonstrat că „să- 
rind'/ peste masa de dimi- 
neaţă, în organism se for- 
mează hidrat de carbon, iar 
în unele cazuri şi ficool în 
singe. 


e Nu vă urcați la volan 
după o noapte nedormită. 
Oboseala unei nopţi nedor- 
mite se consideră a fi egală 
cu stresul unei beţii uşoare, 
cu alcoolemie de 16, care 
reduce acuitatea vizuală, au- 
ditivă, îngreunează mişcările, 
reflexele, încetinind acţiunea 


brale la excitaţiile venite din 
afară şi merge pină la ador- 
mirea la volan. 


e Nu vă aprindeţi singur 
țigareta în timpul mersului, 
pe timp de noapte. Mica fla- 


vă orbeşte pentru citeva mo-: 
mente, care pot fi fatale. O 
oprire de 3—5 minute vă 
este suficientă şi vă va re- 
laxa, în acelaşi timp. 


. 


Am parafrazat cu bună știință celebrul 


- aforism al lui Protagoras: „Omul, măsură - 


a tuturor lucrurilor“, — în intenţia de a 
privi istoria automobilului sub semnul 


acestei întrebări: în ce măsură automobi- 


lul, creație a omului, s-a apropiat sau s-a 


îndepărtat de om, de măsura lui? Şi ce 


anume înseamnă, în acest caz, măsura 
omului? 

Cînd, în anii de început ai automobilis- 
mului, „ciudata invenţie“ fugea cu 20 
km/h, ziarele vremii menţionau „uimitoa- 
rea“ sa viteză. Uimitoare — adică neome- 
nească, nepemăsura omului? A cărui 
om? A celui de atunci, desigur. Dar Care 
e măsura omului „absolut“? Dacă 20 km 


la oră sînt sub măsura omului, atunci re-' 


cordul lui Richard Noble — 1020 km/h 
(deci cu 1000 km mai mult) este pe mă- 
sura omului? Asta în ceea ce privește vi- 
teza. Dar istoria automobilului poate fi 
urmărită pe multiple „trasee“: viteză, de- 
sign, confort etc. Sigur că în ceea ce pri- 


vește design-ul, aici acționează și cerin- - 


tele aerodinamicităţii, dar omul îşi re- 
clamă propria măsură atit în ceea ce pri- 
vește respectarea principiilor ergono- 
mice, cit și — mai ales — obţinerea efec- 
tului estetic. Și nu rareori, constructori 


dintre cei mai reputați și-au adaptat pro- 


ducția acestei cerințe, aparent exterioare: 
impresia estetică, devenită între timp re- 
glatoare sub aspect comercial. Nu 
cumva, măsura omului în direcția desig- 
nului este tocmai aceasta? Ca reper, ca 
factor de susținere, putem să ne aducem 
aminte de faptul că tinerii, copiii evalu- 
ează, de regulă, valoarea mașinilor pre- 
ponderent după aspectul estetic — și 


‘aceasta nu atit pentru că ei, cei tineri, 


sînt inocenți în ale tehnicii cît, mai ales, 
pentru că această virstă exprimă specia 
noastră în datele ei originare, definitorii. 
Dar în,ceea ce privește confortul? 
La început, mașina era.o trăsură cu 
motor. În această înfăţişare, deși ea slu- 
jea omului, nu se apropia de el: pasagerii 
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se aflau izolaţi, într-o cabină, în spatele 
șoferului (vizitiului), aflat sub cerul liber. 
„Trăsura” pe roți păstra senzaţia unui ve- 
hicul nefamiliar și pentru faptul că toți 
cei care se aflau întrinsul — șoferi și pa- 
sageri — nu aparțineau unei familii: se- 
parați în mod concret, ei perpetuau niște 


"raporturi sociale de dominanţă, în cadrul 


cărora, deși mașina era proprietatea pa- 


sagerilor, cel care se simțea mai aproape 


de ea era tocmai șoferul, neproprietarul. 

Ani de zile, industria europeană de au- 
tomobile producea asemenea coupe-uri 
de lux, care se aliniau cu zecile în fața 
luminilor de seară ale teatrelor de operă 
din Paris, Berlin, Roma etc. Înăuntru, 
coupe-urile arătau ca niște interioare 
aristocrate: catifele, lemn de esenţă rară 
etc. Pînă cind a apărut Andre Citroen cu 
celebra lui revendicare: „Mașina? patru 
roti sub o umbrelă!“ La salonul auto de la 


L EA 


Paris din anul 1932, stupoare: în locul 
unei mult așteptate limuzine de lux, 
apare de 'sub prelată o broscuţă sărăcă- 
cioasă, toată din metal (lemnul fusese 
abolit) și care nu avea nici măcar obișnu- 
itul „marché pied“ (pragul de acces 
înăuntru). În scurt timp, însă, stuporii i-a 
urmat entuziasmul: Europa a fost literal- 


- mente împinzită de „buburuzele“ lui Ci- 


troen, toate născute din matca vechiului 
2 CV. Deci, jos cu mașina de lux, cu 
grandomania (în ceea ce privește dimen- 
siunile) americanilor sau (în ceea ce pri- 
vește bricolajul, confortul) a englezilor. 
Citroen își luase drept exemplu pe Hen- 
ric al IV-lea care promisese că în timpul 
domniei sale fiecare francez va avea o 
găină în oală; ei bine, el va face ca fie- 


LA 


care să aibă „sa voiture". Cît mai mo- 
destă, dar cît mai eficace — asta să în- 
semne măsura omului? Unealta — spu- 
nea Marx — este un fel de prelungire a 
organelor de simţ; cu alte cuvinte, dacă 
acesta este rostul ei originar, ea nu tre- 
buie să se îndepărteze într-atit de el încît, 
în loc să-l slujească pe om, să-l domine. 
Automobilul sofisticat tehnic pare o 
unealtă care-și trădează originea; auto- 
mobilul încărcat cu un confort excesiv, 
de asemenea. Cind mașina a fost înzes- 
trată cu radio, telefon, televizor etc., în 
ideea de a semăna tot mai mult cu o 
casă, efectul a fost unul neașteptat: omul 
a trăit statea de neadecvare, de exces. 
Fiindcă, oricum, numai în casă vrei 
într-adevăr să te simţi „ca acasă“, mașina 


De 50 de ani celebra firmă englezească „Morgan“ iși echipează toate modelele cu motoare 
Ford. lată patru membri ai acestei familii istorice intr-un tete à tete. ? 
ÎN IMAGINE: stînga sus: Ford XR3 cu motor de 1,6 litri;dreapta jos: ultimul tip de Morgan 4/4 
echipat cu același motor de 1,6 litri; dreapta sus: modelul Y Ford din 1933 cu motor de 933 cmc; 
rep Jos: modelul Morgan F4 cu 3 roți — produs tot în 1933 — și echipat cu acelaşi motor de 
933 cmc. 
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care vrea să joace rolul acesta devine, 
fără voia ei, un uzurpator antipatic. lar 
dacă se încăpăținează să reproducă ai- 
doma excentricităţile de confort dintr-o 
locuință — cum arată unele vehicule co- 
mandate de unii șeici de pe nu știu unde 
(saună, budoar, discotecă) — atunci ne 


aflăm brusc în pragul unui gust îndoielnic. 


Este de presupus că evoluţia concepții- 
lor despre automobil nu va atinge ex- 
treme spectaculoase în direcția vitezei, a 
design-ului etc., dar în ceea ce privește 
gradul și genul de confort oscilaţiile vor 
continua. Nu este, cum se crede, vorba 


de efectul reglator al raportului preț-con-. 


fort. Nu de-o masină pe „măsura buzuna- 
rului“ e vorba, ci de una pe măsura omului, 
a nevoilor sale fundamentale. Astfel, 
omul va continua să-i reproșeze unei ma- 
șini — indiferent de prețul ei — faptul că 
are o singură ușă și nu două, sau faptul 
că are portbagajul prea mic. S-ar putea 
ca astfel de pretenții să ne aducă aminte 
de tirguielile ușor ridicule ale unora în 
ziua ridicării mașinii de la I.D.M.S.: vrea 
culoarea aceea, nu pe cealaltă. Dar ase- 
mănarea este formală și, deci, lipsită de 
consistenţă, fiindcă a voi o ușă sau două, 
înseamnă, în fond, a aduce automobilul 
— nevoia de el — la datele sale inițiale: 
acelea de obiect care trebuie să satisfacă 
anumite trebuinţe ale omului. Cu alte cu- 
vinte, a reîncepe perpetuu discuția des- 
pre automobil de la aceeași întrebare: 
este el sau nu pe măsura omului? 
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ORIZONTAL: 1) Piesă a unui autovehicul cu ajutorul că- 
reia se poate lua direcţia dorită — Autoturism de produc- 
ție românească mult apreciat şi peste hotare. 2) Drumul 
pe care un conducător auto şi l-a fixat pentru deplasare 
— Vasile Rebreanu. 3) Acte pe baza cărora se stabileşte 
identitatea şi calitatea de conducător auto a omului aflat 
la volan. 4) Avint, entuziasm — Completuri de chei sau 
alte piese cu ajutorul cărora conducătorii de maşini pot 
efectua mici remedieri în orice loc s-ar afla. 5) La intrarea 
în Galaţi! — În această zi — Se schimbă de revelion. 6) 
Cureluşă de meşină (pop.) — Partea din urmă ţinută sub 
observaţie de un șofer cu ajutorul oglinzii retrovizoare. 7) 
În acest loc — Iridiu — Estimează amenzile aplicate celor 
care se fac vinovaţi de mici abateri de la regulile de circu- 
lație. 8) Siglă pentru „Transporturi internaţionale ro- 
mâne” (care se efectuează pe căi rutiere) — Moral — Co- 
rina Tudoran. 9) Primul cuvint de copil — Încetarea de- 
plasării şi aşezarea maşinii în aşa fel ca să nu stinjenească 
circulația altor vehicule. 10) Pericole la care se ex- 
pun cei ce conduc neglijent sau incalcă regulile de circula- 
ție — Un eveniment rutier pentru agenţii de circulaţie. 11) 
Stricăciuni suferite de un autovehicul după un accident — 
Defecţiune tehnică sau fizică a unui vehicul şi care deter- 
mină imediata lui oprire. 

VERTICAL: 1) Călătorie de plăcere specifică vacanţelor. 
2) Marile combinate producătoare de materie primă pen- 
tru industria constructoare de maşini — Patru roman. 3) 
Formaţie sportivă la englezi — A atinge cu maşina ta un 
alt vehicul oprit sau care se deplasează. 4) Oraş industrial 
şi centru turistic în jud. Caraş-Severin — Automobil Clubul 
Român (abr.). 5) Clar — Zaharia Stancu — A vui (pop.). 6) 
Conducători auto care suprasolicită motoarele, provo- 
cindu-le o prematură uzură şi consumuri nesâbuite de 
combustibili şi lubrifianţi. 7) Soferiţe sau piese la jotul de 
şah — Elemente de protecţie pentru roţile maşinilor. 8) 
Indicat — Crom. 9) Pasaj de trecere prin subteran desti- 
nat pietonilor pentru a-i pune la adăpost de riscurile acci- 
dentelor de circulație — Diminutiv feminin şi oraş în 
Peru. 10) Apariţii neaşteptate în faţa unui vehicul care 
pot duce la grave evenimente rutiere — Panou electronic 
de verificare radar a maşinilor în deplasare. 11) Selecţiuni 
din opere — Rapiditatea cu care se deplasează o maşină, 
zare trebuie corelată cu atenţie în funcpe de vreme, starea 
drumului şi pneurilor etc. 

DICȚIONAR: IRA, TIR, UI, ICA. 2 
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a prezent, în inaoliie. uitau ser- 
vice, reglarea culbutorilor. motorului (tip 
810-99) care echipează autoturismele din 
gama Dacia se execută după metoda 


„basculare“. Această metodă constă in 


reglarea culbutorilor cilindrului nr. 4 cind 


culbutorii cilindrului nr. 1 sint în bascu- 
lare (la același nivel unul coborind, celă- 
lalit ridicindu-se în contact cu supapa 
-respectivă) şi reciproc (cind culbutorii ci- 
lindrului nr. 4 sint în basculare se re- 
` glează culbutorii cilindrului nr. 1). În mod 
analog, se procedează pentru reglarea 
culbutorilor cilindrilor nr. 2 și nr. 3. 


" Avind în vedere profilul camelor supa- 


pelor (fig. 1) şi tinind cont de diagrama 
de distribuție (fig. 2) cit și de ordinea de 
aprindere specifică acestui motor 
1-3-4-2, se ajunge la fig. 3 care repre- 
zintă poziţia teoretică a camelor și a ta- 
cheților cind culbutorii cilindrului nr. 1 


ANM 7 
Profilul aamelor 


justa supapo de odmisie 


0 NOUĂ METODĂ 
“DE REGLARE 
uiti 


AN 


“sint în basculare. Bi acest cati, cind 
tach $ culbutorilor Son, nr. 1. sint 
atacați de lyi şi se află la cota h = 16 
ma Mea 1a) anren i culbutorii respec- 
la acelaş 
Bonola ) se pianist culbutorii cilindrului 
nr. er cărui t eți sint pe cercul de 
bază al camei (fig. 2d). 
Această metodă, facii de memorat, 
este relativ bună in cazul motoarelor noi 
şi bine reglate; în cazul unor motoare. 
mai uzate metoda nu este sigură din ur- 
mătoarele motive: | 
— determinarea „momentului de bas- 


culare“ (a nivelului culbutorilor) se face A 


vizual și comportă risc privind aprecierea 
exactă; avind în vedere că urcarea asa < 
coborirea tache ilor se face lent in acest 
moment (fig. 1a), o greșeală de apreciere 
a înălţimii culbutorilor cu 1 mm duce la o 
' deplasare pnahaiaā a momentu) de 


PEE 
-AB;CD; AB;CO - ip racordare proti o comă lo cercul de bază 


ivei in contact cu pie -7 


Fig.4 Puncte de uzură intensivă ce pot apărea la sistemu 
CUI dea Lb seo ane si ap tie tijă culbutori ; 
S 


s 


tuior ;e-deplas. patină ca urmare a uzurii lanțului ; f-deplas. 
unghiulară a i cu come ca urmare a uzurii lanțului. 


basculare” cu 10°—40°. 
— în cazul uzurii lanțului de distribu- 


ție, datorită destinderii intinzătorului,. 


toată axa cu came va fi „rotită“ cu citeva 
grade, fapt ce va influența „momentul de 
basculare“ (fig. 4e și 4f); 

— din cauza uzurilor inegale între pie- 
sele mecanismului de acţionare a supa- 
pelor de admisie, față de cele ale supa- 
pelor de evacuare, pot apărea, implicit, 

i erori de apreciere a momentului 


-~ de basculare. 


Toate aceste erori în determinarea 
exactă a „momentului de basculare“ duc 
la deplasări unghiulare, necontrolabile, 
ale axei cu came. i 


Analizind fig. 3d se poate observa càin 


cazul cind supapa 


1 de distrib, 
ic gurub; d- tijă supapă şi supraf. contaci cul- 
tinzătoe 


cazul unor deplasări unghiulare mai mari 
de 35° (a se observa unghiurile D.O.PSA 
și A'QPSE) există riscul ca, în momentul 
reglării, tachetul respectiv să se afle pe 
rampa de racordare a profilului camei 
sau chiar pe profilul camei. În acest caz, 
jocul ce se va realiza după reglare va fi 
mai mare cu implicaţii cunoscute: 

— zgomot în funcţionare, în special la 
caid cind apar dilatările; 

— consum suplimentar de combustibili 
datorită diminuării performanțelor moto- 
rului, avind in vedere că se modifică dia- 
grama de distribuţie; fazele de distribuţie, 
realizindu-se la alți parametri; 

— uzuri suplimentare în special în sis- 
temui de distribuţie datorită „lovirii“ ta- 
Stuior în faza de urcare pe camă etc. 

Din cele arătate mai sus rezultă că 
pentru reglarea culbutorilor este nece- 
sară o metodă care să nu fie influențată 
de uzuri şi să fie precisă în sensul că, în 
momentul reglării, tachetul respectiv se 
află, cu siguranţă, pe cercul de bază al 
camei. Analizind fig. 5 se observă că, în 
de evacuare a cilin- 
drului 1 este deschisă la maxim, tachetul 
supapei de admisie al cilindrului nr. 3 și 
tachetul supapei de evacuare al cilindru- 
lui nr, 4 se găsesc pe cercul de bază al 
camel, cu mult depărtați de rampele de 
racordare a profilului camelor la cercul 
de bază, moment in care tacheţii respec- 
tivi se pot regia. 

Această metodă, ce se poate denumi 
„supapă complet deschisă“, este cu mult 


mai exactă, deoarece determinarea mo- 


mentului în care se pot regia culbutorii 
se face cu mai multă exactitate, tachetul 
supapei complet deschise aflindu-se pe 
viriul camei unde schimbarea de sens a 
mişcării supapei este-uşor de observat. 

n plus, această metodă are avantajul 
că uzurile din sistemul de distribuţie nu 
pot infiuența reglarea, avind în vedere că 


tacheţii ce trebuie su i se află la o dis- 
- tanţă mult mai mare 


aţă de rampa de ra- 
cordare a profilului camei. 
Această metodă prezintă două alterna- 


- tive: cu supapa de evacuare sau cu su- 


papa de admisie complet deschise; sche- 
mele de reglare sint prezentate în fig. 5. 
i schemele par dificil de memorat, 

la o privire mai atentă se observă că se 
pot face analogii pentru a putea fi reți- 
nute, funcţie de ordinea de aprindere. 
Pentru reglarea culbutorilor, construc- 
torul recomandă în tehnologie „supapă 


evacuare complet deschisă“. 
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o) cilindrul nr? -- b)dlindrul nr-2 c) dindrul w3 d) cilindrul nr.4 
piston la PM interior piston la PM exterior piston la PMexierior 
început admisie Început compresie început evacuare i 


Fig.3 Poziţia comelor şi a tachetilor la metoda, basculore”; SA-supapă adm. SE -supapă evac ; psa şi pse punci de contact cu cama a tachetului -supapei de 
admisi 


e respectiv al supapei de evac. cu cama 


b) cilindrul ne? 
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ÎNLOCUIREA 
AMORTIZOARELOR 
ORIGINALE 

CU ALTELE 
NEORIGINALE 


Amortizorul este definit ca un meca- 
nism care frinează repede oscilaţiile ver- 
ticale ale caroseriei şi roţilor (produse 
de arcurile suspensiei) asigurind prin 
aceasta contortul şi ținuta de drum ale 
autoturismului respectiv. De multe ori, 
viteza de deplasare a autoturismului pe 
şosele este influenţată de calitatea neco- 
respunzătoare a suspensiei şi mai ales a 


Anei etape: 

n timpul exploatării autoturismelor, 
amortizoarele hidraulice telescopice îşi 
pierd, cu timpul, caracteristicile iniţiale, 
ca urmare a uzurii normale a pieselor 
componente, a îmbătrinirii lichidului, a 
oboselii arcurilor, supapelor etc. În ge- 
neral, cele ma bune amortizoare tele- 
scopice au o durată de functionare de 
circa 40 000-50 000 km, după care este 
obligatorie înlocuirea acestora. 

Folosirea unor amortizoare uzate sau 
cu eficacitate redusă diminuează con- 
fortul călătoriei şi siguranţa circulaţiei, 
măresc uzura pneurilor, putind duce 
chiar la ruperea unor elemente ale sus- 
pensiei sau ale caroseriei în punctele de 
prindere. 

După ce conducătorul auto şi-a dat 
seama că unul sau mai multe amorti- 
zoare sînt defecte, îşi pune problema în- 
locuirii lor cu altele noi, dar a căror 
marcă originală nu se află în comerţ sau 
la auto-service. La prima vedere, opera- 
ţia de înlocuire a amortizoarelor origi- 
nale cu alte tipuri pare o chestiune des- 
tul de simplă. Oare aşa să fie? Din capul 
locului, trebuie precizat că amortizoa- 
rele hidraulice telescopice, mono sau bi- 
tubulare, sînt calculate şi reglate special 
pentru fiecare tip de autoturism. Mai 
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diferite şi pentru acelaşi tip de autotu- 

o rism, în funcție de locul unde se mon- č 

; tează: suspensie față sau sp te Din. -: 

„această cauză, există iscul ca la o înlo- . 

„cuire arbitrară a aibe oriizoarelor originale H 

existente, cu alte tipuri de la alte autotu- . 

risme, sà ducă la efecte negative deose- ` 

| bite, care vor afecta con nfortul şi sigu- o 
_ranța circulaţiei. Trebuie, de asemenea, TEN 

precizat că la o punte trebuie înlocuite 

ambele amortizoare, chiar ş şi în situaţia 

“că -unul pare a fi bun. sie] 

„ Desigur, se pot înlocui PESTII OM | 
originale cu - alte tipuri de amortizoare, 

dar numai după identificarea tipului şi a 

„seriei amortizorului de la autoturismul 

dumneavoastră şi numai după consulta- 

rea specialiştilor şi a cataloagelor firme- 

lor producătăare de amortizoare hidrau- 

lice telescopice. Toate firmele producă: 


mut chiar, reglajele e amortizoarelor sînt | 


elicoidale“ au fost, deci, printre princi- racteristică decit cea necesară va influ- ; 
palele elemente ale construcției de au- |  ența în rău confortul şi tinuta de drum, 
i caut dania Importanta în Chiar dacă senzațiile subiective „ale 
i Abc sai mega ui : | unora „cu competență“ vă vor convinge 
de justețea soluției alese. Lungimea ne- 
cesară a amortizorului se stabileşte ast- - 
fel încît, acesta, întins „complet,. trebuie 
să fie cu cel puţin 10 mm mai mare « de- 
cît distanţa dintre 'buloanele de prin: 
dere, atunci cînd şasiul este ridicat | pe 
cric, adică la dezbaterea maximă posi- 
bilă a roții în jos. De asemenea, lungi- 
mea amortizorului complet comprimat, 
trebuie. să. fie cu cel puţin 10 mm mai * 


AR toare indică - în cataloage speciale - ti 
Eri) pul şi seria amortizorului care poate 
i Ca e folosit la suspensia - față sau spate aunui - | 
$ „anumit autoturism. 
' . La înlocuirea ambrtizoarelor originale 
> cu altele fabricate de 'alte firme producă: | 
$ toare de amortizoare, trebuie să ținem - 
f seama de. următoarele considerente: 
pă 1. caracteristica necesară de amorti- 
ă „zare impusă de elementele constructive 
şi de funcţionare ale suspensiei respec- 
tive; 
| 2. posibilitatea de a inversa poziția (fa-. 
EN l licoidal din imagine este 
NEI j „ir cu a pt Au original ` tă-spate sau invers) amortizorului, faţă | 
pe din 1895 şi este unul dintre elementele de cea recomandată de constructor; | 
a ke at T a E sre CQRI 
au 
dap : ati e erine vă. stabilită în funcţie de cursele p | 
i e iza chimbat usor. siste | rile) maxime posibile ale elementului uo 
A Ge "mul respectiv este folosit. şi la mode- elastic al suspensiei; $ ; 
A i, modem, Mercedes de SEL) ue „4. posibilitatea de amplasare a noului | 
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mică decît distanţa dintre buloanele de 
prindere, presupunînd că tamponul limi- 
tator de cauciuc este distrus. În cazul în, 
care amortizorul ales nu respectă rezer- 

vele de lungime arătate mai sus, acesta 

va fi scos din funcţiune mult mai repede 

` decît durata normală de funcţionare. 

“Se va ține cont, de asemenea, că bu- 
loanele de prindere trebuie să fie plasate 

„astfel, încît în poziţia de încărcare sta- 
tică, de fixare a amortizorului, să fie cît 
-mai puţin deformate asimetric. 

Problema înlocuirii amortizoarelor te- 
lescopice s-ar simplifica mult, atunci 
cînd s-ar putea procura amortizoarele 
prescrise de o altă firmă pentru suspeh- 
sia ¿autoturismului respectiv, care în 
acest caz, corespund atît din punet de 
vadere al caracteristicii necesare de 

rtizare de care avem nevoie, cit şi 
din punct de vedere al lungimii amorti- 
zorului, faţă de felul suspensiei autotu- 

y rismului respectiv. 

i Pentru a veni în ajutorul deţinătorilor 
de autoturisme care şi le-au procurat cu 
mulţi ani în urmă, atît din ţară cît şi din 
străinătate, ar fi de dorit ca Intreprinde- 
„rea de piese auto Sibiu, producătoarea 
amortizoarelor româneşti, să difuzeze 
un tabel cu echivalenţa tuturor amorti- 
zoarelor ce pot fi montate la autoturis- 
male care circulă azi în ţara noastră. 


n concluzie, vă recomandăm să nu DEPORT NUL 


înlocuiţi arbitrar amoitizoarele hidraulice 


telescopice originale cu altele neorigi- d 
nale, fără a consulta, în prealabil, specia- Mica „şiretenie geometrică“ (aşa au N 
“liştii în materie, din staţiile service de denumit-o creatorii ei) din imagine 
“specialitate. „s-a dovedit a fi un factor de securitate 

P ; inegalabil. De-a lungul mai multor ani, 


i ing. lon D. MANOIU deportul direcţiei a rămas fix pe o va- 
loare pozitivă. Rezultatele unor cerce- 

tări recente, efectuate de specialiştii de | 
la Mercedes, au dovedit că o concepţie | 
diferită asupra deportului. (care prevede 
prelungirea osiei pînă sub linia centrală a 
suprafeţei de sprijin a pneurilor) permite 
ameliorarea considerabilă a comporta- 

_mentului vehiculului în timpul frinării. 
Această „şiretenie geometrică“ evită ca 
roţile față să devieze de la direcţie. Mai 
mult, diferenţele de aderenţă la sol, cind i 
roțile sint frinate, nu pot influența direc- "| 
ţia, ceea ce ar constringe pe conducăto- N 

rul auto să bracheze rapid direcţia în T 
sensul opus, spre a-şi menține maşina pe 
direcţia dorită. Cu ajutorul deportului 
nul, autoturismul poàte fi uşor dirijat, 
chiar în timpul frinărilor reclamate de si- ZES 
tuațib critice. i | 
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Suspensie hidropneumatică reglabilă din habitaciu cu 
ajutorul unor manete. Suspensia servește pentru a modi- 
fica garda la sol. Elasticitatea suspensiei este atit de sensi- 
bilă, încît la apăsări puternice, partea din faţă a autoturis- 
mului pare să decoleze. 


UL. DIRECTOAFE 


Sistemul de direcţie despre care s-a scris mult şi se va mai scrie, încă, prezintă, 
uneori, o serie de defecte, mai ales la acele automobile care au puntea din față articu- 
lată, care influențează negativ stabilitatea şi mersul lin al automobilelor. 

Oscilaţia roţilor directoare, numită sugestiv „dansul roţilor“, constituie un defect 
periculos, ce apare în unele cazuri numai la o anumită viteză, cînd se: circulă pe un 
drum cu ușoare denivelări sau chiar cu suprafața netedă. 

acest caz, roţile directoare se întorc repede; cu un unghi mic, spre dreapta şi 
spre stînga, amîndouă în aceeași direcţie şi în acelaşi timp, executînd o serie de oscila- 
ţii. Datorită frecvenţei relativ mari a acestor oscilaţii, automobilul își păstrează totuşi 
traiectoria corespunzătoare unghiului de bracaj. Aceste oscilaţii dau însă naştere la 
eforturi exagerate în mecanismul de direcţie care pot duce la avarierea lui. 

Principala cauză a „dansului roţilor directoare“ este reacția giroscopică. După cum 


L 


se ştie, orice piesă care se află în mişcare de rotație produce o reacție, atunci cîndo 


forţă exterioară caută să-i deplaseze lateral axa de rotaţie. Această reacţie este perpen- 
diculară pe axa de rotaţie și pe direcţia forţei exterioare. Atunci cînd roata direcţiei 
are o turație mare şi, trece peste o denivelare, osia ei capătă un impuls vertical, însă în 
acelaşi moment apare reacția giroscopică ce tinde să rotească fuzeta ca pentru bracare. 
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Din cauza elasticităţii şi a jocurilor, fuzeta revine la loc; dacă, însă, tocmai în acel mo- 
ment roata coboară, reacţia giroscopică din sens invers coincide cu revenirea roții şi o 
obligă să se rotească în partea opusă primei faze. Roata deplasîndu-se în sus şi în jos, 
întoarcerea ei datorită efectului giroscopic, se produce de mai multe ori cînd spre 
dreapta, cînd spre stînga, astfel încît mişcarea creşte în amplitudine, iar roţile direc- 
toare încep să oscileze și să fuleze (şerpuiri). Aceste oscilaţii şi şerpuiri devin extrem de. 
periculoase în situaţia în care apare fenomenul de rezonanţă, între perioada cauzei ce 
produce oscilaţia şi perioada proprie de oscilație corespunzătoare mecanismului de di- 
recţie şi suspensie, slăbind şi uneori provocînd chiar ruperea unor piese ale direcţiei (de 
exemplu, ruperea unui bulon sferic, a unui cap de bară etc.). 

„Dansul roţilor directoare“ apare şi atunci cînd direcţia oscilează din cauza inexac- 
tităţii unghiurilor de fugă (prea mic sau chiar negativ), de cădere sau de înclinare late- 
rală (transversală) a pivotului. Alte cauze care provoacă acest „dans“ sînt următoarele: 

e uzuri mari în bucşele de cauciuc, în bucşele metalice, în articulațiile sferice, în 
rulmenţii de fuzetă, toate acestea avînd „darul“ să modifice valoarea precisă a geome- 
triei direcţiei; ° 

@ oscilaţiile elementare de suspensie nu au o concordanţă perfectă cu acelea ale ti- 
moneriei de direcţie, de exemplu suspensie independentă şi bară de conexiune nedivizată 
sau divizată numai în două bucăţi în loc de trei, greşeală care se produce cu ocazia 
unei reparaţii capitale „fuşerită“; 4 

@ roţi dezechilibrate sau o anvelopă cu distribuire inegală a greutăţii pe roată. 
Această anvelopă introduce forţe parazite în rulajul roții, mai ales atunci cînd părţile 
grele ale ei se află la 180”, alterînd confortul călătorilor, lezind direcţia şi suspensia 
automobilului (chiar caroseria) şi scurtind durata de folosinţă a anvelopei în cauză; 

@ folosirea unei anvelope vulcanizate sau cu manşon; 

@ o roată a direcţiei are discul sau janta strîmbă (prin lovire de o bordură de tro- 
tuar); 

@ arbore planetar îndoit (tot prin lovire) în cazul soluţiei „totul pe faţă“; 

@ amortizoare telescopice slăbite sau de mărci diferite; 

O bracaj inegal; 

@ roţile din faţă nu pot fi virate la fel la stînga şi la dreapta, fie din cauza unui le- 
vier de comandă montat greşit, fie că limitatoarele de bracaj sînt reglate greşit, fie că 
bara de direcţie (la autocamioane) este îndoită sau de alt model (pusă cu ocazia unei 
reparaţii capitale). 

Eliminarea „dansului roţilor directoare“ se obţine prin: 

@ aducerea la valori normale a celor trei unghiuri menţionate mai sus; 

@ reducerea tuturor jocurilor din mecanismul de direcţie şi de la articulațiile sus- 
pensiei; 


@ îndreptarea discului sau a jantei (dacă aşa ceva este posibil. dacă nu una nouă) şi 
apoi echilibrarea roții, cît şi a perechii sale. De fapt, operaţia de echilibrare a roții tre- 
buie făcută după äecare demontare-montare a anvelopei pe jantă. i 

@ înlocuirea axei planetare îndoite prin lovire cu alta de același tip; îndreptarea 
este contraindicată; WEA Fo, 

@ inlocuirea anvelopei vulcanizate sau cu manşon. În concluzie, pentru a nu avea 
niciodată neplăceri din cauza mecanismului de direcție, se cere foarte puțin: atenta lui 
supraveghere. În felul acesta, prietenul nostru, automobilul, ne va oferi o bună ținută 
de drum. j 3 l 
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